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Je dédie respecttiewaement cette étude Africaine 



Ancien soldat de V Armée d^ Afrique et d^ Italie ^ 
colon de la première heure, qui, en dirigeant mon 
esprit vers les sciences naturelles et géographiques, 
m'a fait voir que le but le plus noble de la vie 
était de consacrer intelligence et courage à la 
grandeur de la Patrie Française; 

A tous mes Chera Compatriotes d'Algérie 

Qui ont déjà montré et qui montreront encore 
que, dans leurs cœursy V amour de la France passe 
a^ant tout intérêt particulier. 

'E. BROUSSAIS. 



INTRODUCTION 



De Paris à Marseille, les trains express mettent de 14 à 20 
heures pour franchir 863 kilomètres. De Marseille à Alger, 
la traversée d'un paquebot rapide dure de 24 à 28 heures. 
Voyageurs et marchandises à grande vitesse arrivent ainsi 
en 48 heures, au plus, sur la côte septentrionale d'Afrique. 
Pour compléter ce merveilleux progrès, pour aller de Paris 
au Soudan en six jours, il faudrait le chemin de fer trans- 
saharien. 

Dans l'étude qui suit, j'explique pourquoi la France ne 
peut plus tarder à ouvrir une voie ferrée, aujourd'hui né- 
cessaire, de la Méditerranée au pays des Nègres. 

Je m'attache à démontrer que ce railway, facile h établir 
et dont le trafic sera rémunérateur, est indispensable à la 
mise en œuvre de la zone africaine réservée par les trai- 
tés, à notre souveraineté politique, commerciale et indus- 
trielle. 

J'indique les raisons pour lesquelles la tète de ligne de 
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ce chemin de fer, est tout naturellement placée à Alger; le 
centre de rayonnement stratégique à In-Salah (1) ; la bi- 
furcation des voies de pénétration, dans l'Adrar-Ahnet, au 
cœur du Sahara. 

Déjà en 1859, M. le Général Hanoteau, alors Chef de 
bataillon du génie et commandant supérieur de Dra-el-Mizan, 
s'exprimait ainsi : « La première caravane de R'at (Ghat), 
» sous l'escorte des Imouchar* (Touareg), arrivait à Alger 
» précisément au moment où commençaient les premiers 
» travaux du chemin de fer d'Alger à Blidah. Cette coïnci- 
» dence toute fortuite sans doute n'est pas moins d'un heu- 
» reux présage et qui sait si un jour, reliant Alger à Tim- 
» bouctou, la vapeur ne mettra pas les tropiques à sixjour- 
» nées de Paris (2). » 

Trente-deux ans se sont écoulés depuis que ces paroles 
prophétiques étaient prononcées, le Transsaharien n'est pas 
encore construit, mais l'idée a fait son chemin. Du domaine 
de la pensée et de l'espérance, le chemin de fer du Soudan 
doit entrer dans celui de la réalisation immédiate et pratique. 

Flatters, Masson, de Dianous, soldats intrépides, martyrs 
de l'idée et du devoir; Roche, Béringer, Santin, Guyard, 
savants modestes, victimes des barbares du désert; tous 
bien français et patriotes, nous ont montré, au prix de 
leur sang, les meilleures routes de l'Algérie au Soudan : 
routes sur lesquelles sont déjà tombés en héros les Dour- 
neaux-Duperré, les Joùbert, les Palat et tant d'autres cou- 
rageux voyageurs. 

Le suprême honneur à rendre à la mémoire de ces 



(1) Dans cette étude purement pratique» j'ai suivi le mode de transcription le plus 
usuel et le plus simple pour les mots arabes et berbères dont j'ai pu contrôler la 
prononciation. Les autres sont orthographiés comme dans les sources où je les 
ai puisés. 

(3j A. Hanoteau. Es&ai de gratnmaire de la langue Tamachek'. Préface^ p. X. 
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hommes d'énergie, n'est-il pas d'entreprendre une action 
vigoureuse dans le Sud. Elle est aujourd'hui possible après 
les travaux si remarquables de M. Duponchel, dont l'œuvre 
restera le point de départ des études précises et techniques. 
Elle est rendue bien facile par l'exploration consciencieuse et 
très complète de M. Choisy, de Laghouat à ENGoléa. 

Pour contribuer dans la mesure de mes connaissances, 
à l'entreprise nationale dont je me préoccupe depuis douze 
années, j'ai complété les indications des ingénieurs que 
je viens de jiommer, en choisissant la direction la plus 
profitable et la plus sûre, qui peut nous conduire, comme 
un pont solide et facile, à travers tout le Sahara. 

La chaussée géologique et salubre qui, partant de Laghouat, 
recoupe et sépare les grandes dunes de sable du Sud- 
Algérie, s'offre d'elle-même au passage d'un chemin de 
fer. Par ce tracé, le railway atteindrait, presque en droite 
ligne, le centre commercial de tout le Sahara : In-Salah et 
son annexe Akabli. 

Là convergent et de là partent, les routes d'Algérie, du 
Maroc, de Tripoli, de Tin-Bektou et du lac Tchad. C'est 
là que la vapeur conduira d'un premier bond le génie, le 
commerce et l'industrie de la France, pour s'élancer ensuite 
vers les Indes Noires de l'avenir, le Soudan. 

Les projets de Transsaharien émanant de l'initiative 
privée sont incomplètement étudiés. Les uns pèchent 
scientifiquement au point de vue de l'assiette de la voie 
proposée. Les autres restent étrangers à toute direction 
rationnelle, répondant aux nécessités économiques et inter- 
nationales. Comme ces projets sont précisément les mieux 
connus du public, j'ai cru indispensable, en m'inspirant 
des grandes vues des généraux Hanoteau, de Colomb et 
Colonieu, de proposer une solution pratique à la question 
du réseau transsaharien. 
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J'y suis arrivé par des recherches personnelles et en 
consultant les nombreux ouvrages dûs à la plume de 
voyageurs illustres et d'écrivains instruits des questions 
africaines. Je cite MM. Duveyrier, Barth, Pouyanne, Nachti- 
gal, Bissuel, Rohlfs, Elisée Reclus, Déporter, Caron, Fou- 
reau, etc. etc. Grâce à ces travaux intéressants et aux 
renseignements fournis par quelques Touareg intelligents, 
j'ai pu lever, pour mes lecteurs, un coin du voile dont 
les mystérieux replis cachaient, depuis des siècles, les 
routes, les oasis, les puits et les peuplades du prand Désert. 

Sans partager les idées de MM. Rolland et Vivarez sur 
les tracés à adopter, je m'empresse cependant de rendre 
hommage aux intéressantes études géologiques du premier, 
aux recherches patientes et à la propagande infatigable 
du second. Mais si, comme eux, je pense que la France 
ne doit pas perdre de vue la région du Tchad, je suis 
convaincu que le premier objectif à prendre est le Niger 
et que même pour atteindre le Bornou et le Baghirmi, il 
faut passer par le Touat. 

La direction par le centre du massif des Touareg du Nord, 
passant à Amguid, Amadghor, Bir-el-Gharama, doit être 
définitivement écartée. On ne trouverait là qu'un pays désert, 
désolé, impraticable. Les documents officiels publiés sur 
la deuxième mission Flatters le démontrent péremptoirement : 

Le 19 janvier 1881, Flatters écrivait : <( Nous sommes 
» arrivés à Amguid, dans l'Igharghar qui monte ici au Sud; 
» mais mon envoyé à Ahitaghen (1) n'est pas encore de 
» retour. Le reg (plaine unie) s'étend indéfiniment sans 
» végétation et sans eau par la plaine d'Amadghor à l'Est 
» et la plaine de Tinakkourat à l'Ouest qui va au-delà de 



(1) Chef de la coufédcration des Touareg Ahaggar (Hoggar). 
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D Gheikh-Salah. C'est inabordable pour une caravane; et 
» il n'y aurait peut-être moyen de passer qu'en longeant 
» le Tifedest par Idelès. Nos guides ne connaissent pas du 
» tout ce chemin qui n'est jamais suivi, et je ne puis m'y 
p aventurer sans quelqu'un pour nous conduire... etc. (1) » 

Dans une autre lettre, expédiée d'Amguid le même jour, 
il ajoute : « C'est ce chien de pays qui n'est pas abordable 
» par le bout où nous voulions aller (2). » 

Les solitudes par lesquelles les Constantinois voudraient 
faire passer leur chemin de fer de Biskra au lac Tchad 
sont encore mieux décrites par le colonel Flatters, dans 
les lignes de son journal qui suivent : 

« Il n'y a pas de campement à Amguid, les traces que 
» nous en trouvons sont vieilles de plusieurs mois. Cheikh 
» Boudjema, qui est parti d'Insokki pour aller porter des 
« lettres à Ahitaghen n'est pas de retour; il n'est pas 
» encore en retard, s'il a dû chercher les Iloggar jusque 
rt vers Taourirt (Toureret) ; mais nous risquerions de le 
» manquer en cherchant à aller à sa rencontre. D'ailleurs^ 
» pour aller d'ici directement vers le Taourirt^ il n^y a 
» qiCun reg immense de plus de diœ jours de marche 
j> sans eau et presque sans pâturages. Nos guides ne le 
» connaissent que très imparfaitement^ n'étant jamais allés 
ï) au Hoggar que par In-Salah. Ils ne connaissent pas 
rt davantage le haut Igharghar vers Idelès et Amadghor^ 
» cette ligne n'étant jamais suivie par les caravanes^ et 
» le reg dAmadghor, vu son aridité absolue et le manque 
« cTeau, étant considéré par les Touareg eux-mêmes comme 



(1) Quatrième lettre du colonel Flatters à M. Fournie, Directeur de la construc- 
tion des chemins de fer au Ministère des Travaux publics. Documents relatifs à la 
Mûsion Flatters. Correspondance, p. 423. 

\i\ Sixième lettre du colonel Flatters à M-' Flatters, ibidem, p. 418. 
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» une sorte de Tane^rouft qu'il faut tourner et non tra- 
» verser, » (1) 

M. Béringer écrivait de son côté, le 29 janvier 1881, du 
Rhedir de la Dune, au Sud d'Amguid, les quelques mots 
concluants que voici: 

« Mes tours d'horizon sont plus que compromis. Au lieu 
») de traverser la plaine de reg nous avons suivi TOued- 
» Tedjert. Contrairement auœ précisions, cet oued est impra- 
» ticable pour un chemin de fer. Heureusement le reg nous 
» reste. » (2) 

Ainsi par la route de la deuxième mission Flatters au 
Sud d'Amguid, on ne pourrait construire une voie ferrée. 
Quant à la plaine de reg, la mission n'a pu s'y engager et 
un chemin de fer n'y serait pas possible parce qu'il n'y a 
point d'eau pendant des centaines de kilomètres, soit dans 
la direction d'Assiou et du lac Tchad, soit dans la direc- 
tion de Timissaou et du Niger. Quelle singulière idée ont eu 
quelques personnes de placer à Amguid la bifurcation des 
deux lignes de pénétration du Soudan ! 

M. Foureau qui a étudié la question sur le terrain, 
parcouru la région des grandes dunes au Sud d'Ouargla 
et reiîoupé sur plusieurs points les itinéraires des deux 
missions Flatters, n'est pas moins explicite : 

« Amguid est situé à 610 kilomètres de Ouargla, parcours 
» sur lequel on ne trouve rien, absolument rien ; il faut 
» ensuite, pour atteindre le lac Tchad, franchir encore 19 
» degrés (soit 2.100 kilomètres) sans espoir de rien trouver 
» non plus sur cette seconde partie de la route, » 



(1) Documents relatifs à la mission Flatters, p. 318. — Voyage de Hassi- 
Messegguem à Amguid. Journal provisoire de route, du 7 au 19 janvier 1881. 

(â) Quatrième lettre de M. Béringer à M. Fournie^ Directeur de la construction 
des chemins de fer au Ministère des Travaux publics, ibidem, p. 437. 



» En outre, Amguid est une station nulle au point de 
» vue stratégique. Cette petite source, sans importance, 
» perdue au milieu d'un chaos de dunes et de Hamada, 
» située entre les Touareg Azgar et Ahaggar, ne commande 
» rien. Ce n'est pas même un piton, c'est un bas-fond ati 
» pied d'une falaise. » 

» Ce n'est pas non plus un marché, ni un lieu de ravi- 
» tcUUement. Quand bien même nous serions solidement éta- 
» blis à Amguid, les Touareg n'en parcourraient pas moins, 
» en maîtres incontestés, le Sahara tout entier. » 

» Pour les tenir en bride, il faut occuper les points qui 
» leur sont indispensables pour vivre : or ils se soucient 
» d'Amguid comme d'une outre sèche, tandis qu'ils seront 
j» réduits absolument si nous tenons In-Salah. Je ne saurais 
» trop insister là-dessus. » (1) 

Cette opinion d'un des défenseurs du Transsaharien 
partant de Biskra, est pour moi décisive. Elle montre bien 
que le Transsaharien par le pays des Touareg n'était 
qu'un rêve qui s'est envolé. La route du Soudan par le 
Touat est seule praticable et vraiment utile. C'est celle 
dont je propose l'adoption. 

Mais alors pourquoi partir de Biskra et de Ouargla, 
s'infléchir ensuite à l'Ouest et revenir au Sud d'Alger? 
Est-ce que le railway serait plus facile à construire de Biskra 
à In-Salah que de Laghouat à In-Salahf II n'en est rieu. 

M. l'Ingénieur Choisy, pour obtenir un prix de revient 
kilométrique, de Biskra à Ouargla, inférieur à celui établi 
pour la voie ferrée de Laghouat à El-Goléa, en a été 
réduit, depuis Touggourt jusqu'à Ouargla^ à. abandonner 
la région des oasis et à chercher un passage plus au 



(1) F. Foursau. Une Mission au Tadmayt, p. 94. 
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Sud, sur des plateaux arides et inhabités. M. Rolland, 
membre de la mission Choisy, le dit lui-môme dans son 
rapport officiel : « Le chemin désert que suit notre itiné- 
» raire de Ouargla à Touggourt s'explique par la recherche 
» d'un tracé de chemin de fer (1) » 

La voie Alger, Laghouat, El-Goléa, In-Salah, de beaucoup 
plus peuplée et plus directe n'est-elle pas mille fois préfé- 
rable ù toute autre ? 

Ce tracé central d'Alger au Touat et au pays des Touareg 
de l'Ouest, avec deux branches, l'une sur le Niger, l'autre 
sur le lac Tchad est bien la solution logique, rapide et 
stratégique du problème qui divise l'opinion. 

Des deux branches, celle qui suit la longueur du con- 
tinent africain a devant elle un champ immense. Elle 
deviendra le Transafricain du Sud-Est, la ligne future du 
cap de Bonne-Espérance. 

L'autre branche aura aussi son brillant avenir. Traversant 
le Niger, dépassant le Soudan français, elle débouchera un 
jour sur l'Atlantique non loin du cap des Palmes. Ce Trans- 
saharien occidental s'arrêtera en face de l'Amérique du Sud, 
précisément à l'endroit où l'Océan est le plus rétréci. De là, 
avec les progrès constants des constructions navales, une 
courte navigation suffira bientôt pour unir le Nouveau Monde 
à l'Ancien. Ainsi seront rapprochés, pour le plus grand 
Jt)ien de l'humanité, les peuples latins et libres de l'Europe, 
des populations latines et démocratiques de l'hémisphère 
austral. 

Ma conviction profonde est que toute tentative de péné- 
tration du continent africain ne peut obtenir un succès 
complet, pour la France, que si la marche en avant prend 



(1 j Documents relatils à la mission Choisy, vol. I^ p. âl9. 
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Alger comme point de départ, la partie peuplée et salubre 
du Sahara comme passage, le Soudan occidental et le Soudan 
central comme double objectif. 

Oran et Constantine pourront être reliés au tracé central 
partant d'Alger. Mais les embranchements qui desserviront 
ces lignes ne devront avoir qu'une importance secondaire. 
Le Transsaharien est avant tout une œuvre française et le 
Gouvernement de la République sauvegardera l'intérêt supé- 
rieur de la Patrie, dans une question aussi grosse de con- 
séquences politiques et commerciales. 

Paris comme Marseille et Alger, l'Algérie comme la France, 
ont un intérêt majeur à ce que le trafic futur du continent 
africain ne soit pas détourné à l'Est ou à l'Ouest au profit 
de nos éternels concurrents les Allemands et les Anglais. 

Si les indigènes du Touat, de Tin-Bektou et du Sahara 
occidental se réclament de la suzeraineté imaginaire du 
Maroc, ce n'est pas une raison suffisante pour que la 
France s'arrête et laisse méconnaître les droits que lui 
donnent les dernières conventions diplomatiques. 

Attendre encore serait permettre aux Sahariens de com- 
pléter leur armement avec ces fusils à tir rapide dont le 
commerce, anglais et germanique, commence à inonder 
l'Afrique entière. Chaque année, chaque mois, chaque jour 
de retard rendra plus périlleuse et plus sanglante l'œuvre 
de nos soldats et de nos explorateurs. Il est temps de 
marcher résolument vers le Sud. 

N'ayant aucun intérêt personnel dans la question trans- 
saharienne, je ne suis guidé que par l'amour de mon pays 
et le désir d'être utile à mes compatriotes de France et 
d'Algérie. Je voudrais voir triompher dans l'esprit de tous 
une idée que je crois juste. Je serais heureux d'être com- 
pris des Enfants d'Alger qui aiment la grande et belle ville 
dont l'avenir économique est menacé. 
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L'énumération aussi complète que possible des produits 
naturels connus du Sahara et du Soudan entre dans le cadre 
de cette étude qui mentionné à peu près toutes les matières 
susceptibles de donner lieu à des échanges commerciaux 
entre la France et l'Afrique. 

Je termine cette introduction, en remerciant affectueuse- 
ment mon savant maître M. Masqueray, Directeur de TEcole 
supérieure des Lettres d'Alger. Ses conseils et les documents 
précieux qu'il m'a confiés m'ont été d'un grand secours. 
Merci aussi à mon ami Doudart de la Grée et à tous ceux 
qui m'ont encouragé dans mes recherches. Comme moi, ils 
ont foi dans l'avenir de la Patrie française et dans le déve- 
loppement magnifique de notre colonisation africaine. 

Alger, le 15 avril 1891. 
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UN PEU DE GÉOGRAPHIE AFRICAINE 



§1" 

Ijes récentes oonventions dlploin.atlqii.es 

Notre diplomatie vient d'ouvrir un champ immense à Tac- 
tivité coloniale de la France, notre patrie. Les trois dépar- 
tements algériens et la Tunisie se trouvent, en droit inter- 
national, dès aujourd'hui reliés au Soudan Français et au 
Sénégal. La République Française peut, si elle le veut, rendre 
son action effective sur tout le Sahara^ jusqu'au pays d'Aïr 
et au lac Tchad, sur le Soudan occidental jusqu'au golfe de 
Guinée. Alger peut devenir le centre d'une puissante expan- 
sion politique et commerciale vers le Sénégal, par le Niger, 
vers le Congo français, par les affluents du Tchad, à travers 
l'Etat de Baghirmi. 

Dans le Nord de l'Afrique, comme Etats indépendants, il 
ne reste plus que le Maroc, la République de Libéria, le 
Bornou, le Baghirmi, une partie de l'Adamaoua, le Ouadaï 
et les Etats du Mahdi, sur le Haut-Nil. 

Toute l'Afrique occidentale est sous la domination de la 
France. Sur le pourtour seulement existent quelques pro- 
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tectorats et quelques colonies d'autres puissances européen- 
nes, qui sont : le littoral du Sahara, du cap Bojador au cap 
Blanc, sous le protectorat espagnol depuis le 26 décembre 
1884 ; la Gambie anglaise, délimitée par l'arrangement du 
10 août 1889; la Guinée portugaise, dans les limites de la 
convention du 12 mai 1886 ; Sierra-Léone, occupée par les 
Anglais, et délimitée par l'arrangement du 10 août 1889 ; la 
colonie anglaise de la tôte-d'Or^ à l'est du Grand-Bassam ; la 
colonie allemande de Togo, à l'ouest du Grand-Popo et de 
Porto-Novo. Quant au Dahomey lui-même, bien qu'encore in- 
dépendant, il rentre dans la sphère d'influence française. A 
l'Est de ce royaume, rendu célèbre par les derniers événe- 
ments qui viennent de s'y passer, se trouve la colonie anglaise 
de Lagos et la sphère dunfluence anglaise sur le Niger et le 
Benoué, jusqu'au lac Tchad, telle qu'elle a été déterminée 
par l'échange de délibérations effectué le 5 août 1890, entre 
le Gouvernement Anglais et la République Française. (1) 
Toutefois cette convention laisse subsister l'article 26 de 
l'acte général de la conférence de Berlin, du 26 février 1885, 
déclarant entièrement libre la navigation du Niçer et de 
ses affluents. Plus au Sud-Est s'étend la colonie allemande 
de Cameroun, au Nord du Gabon français (2). 

Dans l'Afrique orientale, il y a : la Tripolitaine, vassale 
de la Turquie, comprenant aussi le Fezzan, l'Egypte asservie 
par les Anglais qui lui ont fait perdre le Soudan oriental, la 
tentative de colonisation italienne d'Erythrée ; comprenant 
Massouah, avec Keren et TAsmara, Assab et son territoire, 
le nouveau royaume d'Ethiopie, le pays des Danakil, le sul- 
tanat d'Aoussa et celui de Raheita, au protectorat desquels 
prétend l'Italie. A l'Est de la petite colonie française d'Obock 
et d'une ligne tendant vers Harrar, les Anglais occupent 
Zéila, Berbera et quelques autres points de la côte Nora du 
Somali. Au Sud de cette région, les Italiens ont placé sous 



(41 D. Kallbninner. L' Afrique eni 890. 

(2) Cameroun» On a reçu des nouvelles du D' Zint^raff^ Texplorateur bien connu^ 
qui^ parti de Hambourg le 1" septembre 1890 et arnvé à Cameroun le 4 octobre, 
était en route pour la station de Beli, sur la frontière du Nord-Est de la colonie, 
d'où partira sa colonne. Le but n'en est pas officiellement connu; mais il s'agit 
sans doute d'une expédition dans VAdamaouu, le Baghirmi et la région au Sud- 
Ouest du lac Tcbad. Bulletin du Comité de V Afrique Française, N* 1. Janvier 1891. 
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leur protectorat toute la côte des Medjourtine et du sultanat 
d'Opia, depuis le cap Bédouin jusqu'à Kismayou (1). 

Dans TAfrique équatoriale et australe, les seuls Etats in- 
dépendants qui restent sont le Transwaal ou République 
Sud-Africaine et TEtat libre d'Orange (2). Les Allemands, les 
Anglais et les Portugais occupent toute la partie orientale (3). 
A la suite du traité Anglo-Portugais du 20 août 1890, les 
Anglais ont soumis à leur influence toute la partie australe 
et la partie centrale depuis le Cap de Bonne-Espérance jus- 
qu'au sud du lac Tanganyika. Ils touchent au Nord à l'Etat 
indépendant du Congo, qui vient de s'agrandir de tout l'ancien 
royaume de Mouata-Yamvo. Quant à la partie occidentale, 
elle est occupée par la colonie allemande du Sud-Ouest afri- 
cain, dont l'extension a été réduite par la convention anglo- 
allemande du !•' juillet 1890 ; par les possessions portugaises 
de l'Angola et du bas Congo, avec 1 enclave de Cabinda, et 
par le Congo français qui est limité par la colonie allemande 
de Cameroun (4). 

En ce qui concerne les îles africaines : 

Dans rOcéan Atlantique, le Portugal possède Madère et 
l'archipel du cap Vert, l'île du Prince et Sâo-Thomé ; l'Es- 
pagne a les Canaries, Fernando-Pô et Annobon, Corisco et 
Elobey ; l'Angleterre est maîtresse de l'Ascension et de 
Sainte-Hélène (5). 

Dans l'Océan Indien, les Français exercent leur protectorat 
sur Madagascar, les Comores et tous les îlots à l'Est du mé- 
ridien du cap d'Ambre. Ils ont en outre la Réunion (ancienne 
île Bourbon). Les Anglais ont l'île Maurice (ancienne île de 
France), Diego-Rodriguez, les Amirautés et les Seychelles. 



(1), (4), et (5) D. Kallbrunner. V Afrique en 4890, 

(2) W%tu. — Le protectorat britannique a été proclamé au commencement de dé- 
cembre sur tout Tancien sultanat et, à partir du 1" janvier 1891^ les îles Lamou^ 
Manda et Patta seront administrées par la Compagnie Anglaise de TAfrique Orien- 
tale. — Bulletin du Comité de V Afrique Française. — N* 1, janvier 1891. 

(3) Sir Francis de Winton, le Directeur de la Compagnie Anglaise de TAfrique 
Orientale, a publié une lettre dans laquelle il marque Tespoir qu'au mois de mai 
la Compagnie pourra ouvrir à Texploitation 60 milles du chemin de fer à voie 
étroite qui part de Mombaza et doit aboutir au Nord-Est du Victoria Nyanza. — 
Bulletin du Comité de l'Afrique Française. — N* 1, janvier 1891. 
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Les Allemands cherchent à établir leur protectorat sur Mafia ; 
les Anglais Tout sur Zanzibar, Pemba et Lamou ; ils occu- 
pent définitivement Socotora depuis 1886(1). 

Telle est pour l'instant, la géographie politique du noir con- 
tinent. Est-ce là une répartition définitive ? Je ne le crois 
pas(2). L'avenir nous fnit entrevoir de nombreux conflits. Qu'ils 
soient résolus par la diplomatie ou par les armes, le triomphe 
restera aux plus braves et surtout aux plus persévérants. 
Espérons que les Français qui ont brisé les chaînes de la 
barbarie féodale en Europe, sauront en Afrique délivrer les 
nègres de l'esclavage, châtier les pirates du désert et ouvrir 
les portes du Soudan à la civilisation et à la liberté. 



(4] D. KaltbruDner. L'Afrique en 1890. 

(2) Afrique du Sud. — Le 3 décembre (1890), on a inauguré le chemin de fer 
de Kimberley, sur la lisière de la frontière occidentale ûeVOrange, à Vrybourg, 
chef-lieu du Èechuanaland anglais, près de la frontière occidentale de la Républi- 
que Sud- Africaine. La ligne sera probablement ouverte en mai 1891 jusqu'à 
Mafekinff. 

Le 3 décembre également, M. Cecil Rhodes, premier Ministre du Cap, a ouvert 
officiellement le chemin de fer de Simonstoicn. 

Sir Gordon Sprigg, ancien premier Ministre du Cap et membre du Parlement do 
cette colonie, est parti en décembre pour Londres, afin de régler avec le Ministre 
des colonies la question de Walfisch-Bay . Il parait qu'il estt autorisé par le gou- 
vernement du Cap à offrir une somme de 50 millions de francs pour l'achat des 
territoires allemands de l'Afrique du Sud-Ouest. Mais ces offres, si elles sont faites, 
n'ont que peu de chance d'être accueillies, en raison de la reconstitution probable 
de la Compagnie Allemande de l'Afrique du Sud-Ouest, et de la répugnance du 
gouvernement Allemand à autoriser l'aliénation des territoires en question. — But- 
htin du Comité de V Afrique Française. — N* 1, janvier 1891. 



s s 



Pour atteindre sûrement le résultat désiré, unissons tous 
nos efforts. Du Gabon, du Sénégal et de l'Algérie, marchons 
les uns vers les autres, (i) Poursuivons simultanément la sou- 
mission des indigènes et l'ouverture des voies de pénétration. 
Nous assurerons ainsi la conquête militaire par la conquête 
économique. Ce n'est pas dans le but de créer des flefs mi- 
litaires et de perpétuer des coutumes barbares que nous 
devons subjuguer le Sahara et le Soudan. C'est au contraire 

()our y établir, avec notre commerce et notre administration, 
a justice et la paix. 

Que les Allemands laissent subsister, si cela leur plait, dans 
leurs colonies, la traite des nègres et l'esclavage des femmes. 
Les fllsde la Révolution française failliraient à leur mission 
en les imitant. Si l'homme noir est encore traité comme 
une bête de somme, rendons lui la dignité humaine. Allons 
résolument, tout en gardant les ménagements que com- 
mande une politique prudente. Mais la conquête serait in- 
justifiable si elle n'était un bien pour le conquis. 

La marche en avant est commandée par les idées géné- 
reuses qui ont toujours fait l'honneur des Français. Elle en- 
traînera tout naturellement à sa suite, le développement de 
notre commerce et de notre industrie. 

A l'heure actuelle, l'Europe reçoit, par des passages à l'Est 
et à l'Ouest de l'Afrique, les productions de la zone inter- 



(4) Un certain nombre de personnes comprenant, dès la fin de 1889^ la néces- 
sité d'une action immédiate^ en vue de la réalisation de ce plan, ont organisé à 
leurs frais l'expédition Paul Crampel, dont le but est d'explorer la région comprise 
entre le Congo et le lac Tchad ei d'y conclure des traités , puis de revenir^ s il se 
peut^ par le Nord. Les mômes personnes ont favorisé d'autres expéditions. Elles 
ont pu ainsi servir la cause de 1 influence française sans engager les ressources on 
la responsabilité de l'Etat. Supplément au Bulletin du Chib Alpin Français, n* 9^ 
décembre 1890. 
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tropicale qui lui sont indispensables. Pourrions-nous en 
effet, avec nos mœurs actuolies, vivre sans sucre, sans cb{(\ 
sans cacao, sans thé, sans coton, sans épices? La navigation 
du canal de Suez et du détroit de Gibraltar est chargée de 
ces productions exotiques que le commerce maritime va cher- 
cher à des milliers de lieues en Chine, dans Tlndo-Chine, 
dans rinde, dans l'Amérique du Sud, ou même sur les cô- 
tes orientales et occidentales d'Afrique. Ou bien encore, ces 
précieuses marchandises, après avoir traversé l'océan Paci- 
fique, alimentent le transit de cinq grandes lignes de che- 
min de fer qui traversent l'Amérique du Nord, du Pacifique 
à TAtlantique. 

Eh bien ! A quelques centaines de kilomètres au Sud 
d'Alger, au Soudan, on pourrait facilement cultiver tous ces 
produits. Si le Transsaharien est ouvert, il réalisera cette 
nouveauté étonnante : les pays chauds à quelques heures 
des pays froids. Les zones tempérées et froides directement 
reliées à la zone intertropicale par une voie ferrée rapide, 
directe et à bon marché. 

Qui pourrait même prévoir aujourd'hui toutes les consé- 
quences d'un pareil rapprochement ? Quelle chose merveil- 
leuse qu'un grand chemin de fer Nord-Sud, sur lequel, en 
quelques heures, les médecins, les agriculteurs, les savants 
pourront trouver la température, la végétation et le milieu 
propices à leurs malades, à leurs cultures et à leurs expé- 
riences. 

Ne voit-on donc pas que les échanges les plus indispen- 
sables sont ceux réclamés par des climats différents. Les 
contrées équatoriales nous demandent nos céréales, nos 
vins, nos bières et liqueurs, nos alcools, nos pommes de 
terre, nos produits manufacturés, voire même notre sel et 
notre glace. Tandis qu'en retour et sans compter les produits 
déjà cités, il nous faut les gommes, les ivoires, les graines 
oléagineuses, les plantes médicinales, les peaux et les bois 
riches des pays chauds, c'est-à-dire du Soudan. 

Cependant Alger, qui pourrait devenir le grand marché 
d'un aussi important échange, semble ne pas s'en douter. 
Cette ville reste indifférente devant les efforts que font les 
autres ports algériens pour se créer un avenir magnifique 
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aux dépens de la capitale actuelle de l'Afrique septentrio- 
nale. 

Croit-on l'entreprise irréalisable ? Elle ne Test pas. L'étude 
tlos tracés transsahariens sera la facile démonstration de ce 
que j'avance. L'entreprise est-elle de trop longue haleine 
pour qu'on puisse s'y intéresser ? Mais d'Alger au coude du 
Niger, il n'y a que 2.600 kilomètres qui peuvent être très ra- 
pidement exécutés. Les Russes eux-mêmes n'ont mis que 
dix années pour construire 1.800 kilomètres de voie ferrée, 
dans les déserts de sable du Turkestan. Quant aux Canadiens, 
ils viennent de commencer et de terminer, en cinq années^ 
4.932 kilomètres de chemin de fer, à travers les prairies, les 
bois elles montagnes de l'Amérique septentrionale. 

Cette dernière entreprise surtout, œuvre d'une compagnie, 
i\ été conduite avec une rapidité vraiment prodigieuse et elle 
se complète déjà par des voies latérales. Je laisse la pa- 
role à M. Elisée Reclus, le savant géographe que tout le 
monde connaît : 

a En s'unissant à la puissance du Canada, en 1871, la Co- 
» lombie Britannique imposa, pour condition de son entrée 
» dans la confédération, qu'un chemin de fer transcontinen- 
D tal serait construit à travers les Montagnes Rocheuses, et 
» telle était l'urgence de cette œuvre, telle fut la munificence 
» du gouvernement canadien à l'égard des capitalistes con- 
» cessionnaires, que la limite de temps fut beaucoup devan- 
►> cée: la charte de concession imposait l'ouverture de la 
» ligne complète en 1891, mais déjà cinq années plus tôt les 
» locomotives accomplissaient le trajet de l'un à l'autre océan. 
» Naturellement tous les groupes de population, tous les cen- 
» très de trafic s'établirent le long de la voie ferrée, etc. »(1) 

Le Canadipn Pacific Railway^ appelé par les Américains 
('. P. R. (Si-pi-ar), en y comprenant la voie ferrée qui le 
relie h Halifax^ sur l'Atlantique, a une longueur totale de 
cinq mille neuf cent vingt kilomètres de voie, dont un millier 
dans de grandes chaînes de montagnes où l'on a dû élever 
des abris contre les avalanches, sur une longueur totale 
de plusieurs lieues. Tout n'est pas encore bien assis. Il fau- 
dra remplacer progressivement les passerelles en bois par 
des ouvrages en fer et parer au danger des éboulements 

(4) Elisée Rocius. Nouvelle Géographie Universelle, T. XV. — Amérique Bo- 
réale, p. 908. 
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menaçants sur beaucoup de points. Les Compagnies mari- 
times construisent de leur côté des paquebots rapides qu'elles 
vont mettre en service de Yokohama (Japon) à Vancouver^ 
point de départ du Transcanadien sur le Pacifique. Mais 
quand tout sera prêt, le trajet de la France au Japon pourra 
s'accomplir en vingt-quatre jours, ainsi répartis : (1) 

De Paris à Liverpool 1 jours 

De Liverpool à Halifax 7 — 

D'Halifax à Vancouver 6 — 

De Vancouver à Yokohama. . . 10 — 

Total 24 jours 

Le confortable du C. P. R. est égal, sinon supérieur à 
celui des meilleures lignes américaines et l'espace réservé 
aux voyageurs est infiniment plus considérable que dans 
V Orient Express européen. Les couchettes du sleaping car 
(wagon-dortoir), par exemple, sont disposées dans le sens 
de la longueur du train et ont près d'un mètre de large. 
La voie dont les traverses se touchent presque, est excel- 
lente. Les prix sont des plus modérés : il en coûte un peu 
moins pour traverser tout le continent américain que pour 
aller de Paris à Gonstantinople (2). 

La vitesse des trains ne dépasse pas encore 35 kilomètres 
à l'heure ; la voie n'est pas ou presque pas surveillée et les 
signaux sont d'une extrême simplicité. Le mécanicien fait 
de son mieux, comme il l'entend : à rapproche d'une ai- 
guille, il ralentit la marche, vérifie l'état de l'aiguille et, si 
elle n'est pas faite, descend, la met en ordre et repart. H 
est vrai que sur cette immense ligne, les parcours de 40 
kilomètres sans aiguillage à faire ne sont pas rares. Enfin 
les gares sont très souvent remplacées par des mats sur 
lesquels flottent des drapeaux et aux pieds • desquels les 
trains s'arrêtent et repartent immédiatement sans même 
siffler (3). 

a L'entreprise de cette ligne menée à bien en cinq ans, 
» presque sans qu'on en ait parlé, est tellement gigantes- 
» que, que je n'hésite pas à la placer bien au-dessus du per- 
» cément de Suez, du moins quant à la difficulté à vaincre. 
» Hélas ! quand une de nos colonies réclame quelques di- 

'A) L. de Tinseau. De Marseille au Havre par V Amérique et le Japon, 
(2j et (3). L. de Tinseau. Ouvrage cité. 
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» zaines de lieues de voie ferrée, le budget se dresse irrité, 
» l'orage éclate au Parlement, le Ministère tremble sur ses 
» bases !...(!) 

Grâce au Transcanadien, si le passage de Suez était coupé, 
l'Angleterre, maîtresse du Canada, pourrait, en quelques 
jours, envoyer des troupes sur les points menacés de ses 
possessions d'Asie ou du Pacifique. De plus, l'ouverture 
de cette ligne fait déjà baisser le prix des transports sur 
les paquebots et les lignes concurrentes américaines. 

Ces aernières ont diminué d'un seul coup le prix du passage 
en première classe d'environ cinq cents francs. Le Canadian 
Pacific Railway les a immédiatement imitées. Le résultat est 
qu'un voyageur peut aller de Paris à Hong-Kong, par l'Amé- 
rique, pour une somme de treize cents francs environ. 
Tandis que ce même trajet de Paris à Hong-Kong cotite 
plus de dix-huit cents francs par Suez, aux prix demandés 
par les paquebots européens. (2) 

Ce chemin de fer canadien du Pacifique aboutissait h une 
plage en 1886. A cette époque, l'endroit où s'élève aujour- 
d'hui la station terminale de Vancouver, était une épais8<^ fo- 
rêt. Cela n'a pas empêché les créateurs de cette ville de la 
fonder sur un plan qui suffirait à une citée de 300.000 âmes. 
Elle en a déià 12.000 et dans l'année fiscale 1888-1889, le mou- 
vement delà navigation a été de l.t^94 navires à l'entrée, de 
1.059 à la sortie. Quant au port, il est déjà pourvu de quais, 
d'appontements et de magasins considérables. 

Ce qu'ont fait Américains, Canadiens et Russes pour mettre 
en valeur des contrées nouvelles, nous pouvons le faire 
aussi. La France dispose d'une épargne considérable cher- 
chant un emploi rémunérateur de plus en plus difficile à 
trouver en Europe où le taux de l'intérêt va s'abaissant 
chaque jour. Ces capitaux auraient un meilleur emploi dans 
une œuvre française que dans les emprunts étrangers et les 
entreprises internationales qui les ont absorbés jusqu'à pré- 
sent. 

Il n*y a pas bien longtemps que le grand économiste an- 
glais Stuart Mill écrivait que sans les guerres du premier 
empire, sans l'émigration des capitaux européens en Amé- 
rique et en Australie, sans l'expansion prodigieuse du com- 

(I ) et (%] L. de Tinsean. Ouvrage cité. 
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merce international, le taux de l'intérêt serait déjà tombé à 
1 p. 0/0 en Angleterre. M. Leroy-Beaulieu confirme cette ma- 
nière de voir. Il pense que dans moins d'un demi-siècle, 
rintérot de l'argent prêté dans l'Europe occidentale sera ré- 
duit à 1 ot 1/2 ou 2 p. O/Q. Ce n'est, dit-il, que par la mise en 
œuvre de l'Afrique que l'on peut éviter cet avilissement. 

En fait de travaux extraordinaires, les Français ne le cè- 
dent à personne. Ils n'ont qu'à vouloir. En avant I Dans qua- 
tre ans nous pourrons être sur le Niger et dans huit ans sur 
le lac Tchad. 

Les Canadiens ont hâté la construction de leur transcon- 
tinental pour empêcher les Etats-Unis de mettre la main sur 
la Colombie anglaise. La France doit construire le Transsa- 
harien pour empêcher le Maroc de s'emparer du Touat, (1) pour 
précéder les Italiens sur la route de Tripoli au cœur de l'Afri- 
que, pour arriver avant que les Allemands aient coupé le 
passage du lac Tchad au Congo français. Les conditions du 
succès politique et commercial de l'entreprise, le choix des 
tracés, la construction rapide de la ligne font l'objet des cha- 
pitres qui vont suivre. 



(1) Le Touat, le Gourara et le Tidîkelt sont les clefs du Sahara : « Le Tidikelt est, 
^ en effet, le foyer le plus actif de propagande anti-française et de fanatisme reli- 
» gieux. Le Senousisme y a fait en ces dernières années de rapides progrès et le 
» nouveau chef du district d'In-Salah en est devenu un des sectateurs les plus fer- 
» vents et dévoués. Aussi, ne devons-nous pas hésiter à mettre ces populations 
» hors d*etat de nous nuire. N'oublions jamais que notre ennemi le plus acharné, 
» irréconciliable jusqu'à sa destruction complète, est Tlslamisme. — Partout en 
» Afrique, il se aresse devant nous et nous crée toujours des embarras graves qui 
» se dénouent dans le sang. Nous devons donc les combattre sans merci ni trêve 
» et le meilleur moyen à employer, le seul moyen d*y parvenir est Toccupation 
» militaire de ces régions. — Cette occupation s'impose à bref délai : retarder plus 
» lon^mps ne peut que nuire à nos intérêts politiques et commerciaux, à la se- 
» cunté de FAlgérie et enfin à notre prestige, fort diminué dans ces régions à la 
» suite des nombreux assassinats commis sur des Français et restés impunis. — 
» Nous avons une noble tâche à accomplir : faire respecter par ces fanatiques le 
» nom français. — Enfin, le pays a le suprême devoir de donner une sépulture aux 
» ossements de ses nombreux enfants, morts pour elle, ossements qui gisent dis- 
» perses çà et là dans ces tristes régions. Demeurer pltLS longtemps indifférents à 
» ces assassinats systématiqueSj à ces t^ieries inévitaJbles de fous Français pèné- 
» trantdans cepays, est aux yeux de ces fanatiques, Vaveu de notre faiblesse, de 
» notre crainte et de leur force.» (Commandant V. Déporter. L'Extrême Sud, p. 438). 



CHAPITRE II 

ALGÉRIE OU SÉNÉGAL 

SI" 

'Tranasaliairien et le ol&emin de tev du. Hau.t-Fleix've 



Pour asseoir son influence définitive sur le Sahara et le 
Soudan, la France était nécessairement amenée h prendre 
comme points de départ principaux l'Algérie et le Sénégal. 
Dès l'origine se trouvait donc posée la question de savoir 
d'où pouvait partir l'action la plus directe et la plus facile. 
Aussi à la ligne transsaharienne d'Alger au Niger, opposa- 
t-on immédiatement le chemin de fer du Haut-Fleuve. 

La première, d'après M. Duponchel (1), aurait mis le 
Niger à 2.400 kilomètres d'Alger. Le second, par 1.000 
kilomètres de navigation fluviale et 520 kilomètres de voie 
ferrée de Kayes à Bammakou, devait mettre le cours supé- 
rieur du Niger à 1.520 kilomètres de St-Louis, capitale de 
la Sénégambie (2). Dans la seconde hypothèse, disaitr-on, la 
route commerciale du Soudan à la côte aura 880 kilomètres 
de moins, en passant à travers des contrées fertiles ; tan- 
dis que dans la première hypothèse, le chemin de fer s'en- 
foncerait dans les sables et les solitudes du Grand Désert, 
sans trafic intermédiaire possible. 

C'est avec cet argument qu'ont été arrachés au Parle- 
ment, les millions si singulièrement gaspillés sur le Haut- 
Fleuve, qu'ils ont paru se Tondre sans résultats appréciables. 
Il n'est que juste de citer à ce propos, l'appréciation sévère 
de notre grand géographe français. 

« Un excès de zèle qu'on s'explique difficilement, a fait 
» entreprendre la construction d'un chemin de fer partant 
» d'un point du Haut-Sénégal qui lui-même n'est rattaché 
» à St-Louis, par une pénible navigation, que pendant un 
» quart de l'année. La station initiale de cette ligne à voie 
» étroite, évaluée à 520 kilomètres, est au village de Kayes, 



(4 ) A. Duponchel. Le Chemin de fer Transsaharien. 

(2) E. Fallot. Histoire de la Colonie française du Sénégal, -* Elisée Reclus. 
Nouvelle Géographie Universelle. T. XII. Afrique occidentale. 
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» situé à 12 kilomètres en aval de Médine, sur un sol insa- 
» lubre de la rive gauche ; les travaux commencèrent en 
» 1881 et furent continués pendant trois campagnes : mais 
» l'écart considérable que la dépense offrît avec les pre- 
» miers devis, la mortalité des ouvriers italiens et marc- 
» cains, qui, d'après les documents officiels, s'éleva au 
» quart de l'effectif, et par dessus tout la certitude, désor- 
» mais acquise en France, que l'œuvre avait été mal com- 
» mencée, firent interrompre l'entreprise. Le chemin de fer 
» de Kayes est terminé sur une longueur de 63 kilomètres, 
» jusqu'au-delà de Diarmou et sert à l'occasion pour le 
» transport des troupes et des approvisionnements. Au- 
» delà, la plate-forme est achevée sur une distance moin- 
» dre et, plus loin, la ligne du tracé est partiellement 
» débroussaillée jusqu'à Bafoulabé, au confluent du Baflng 
» et du Bakhoy (1). » 

Devant le scandale de cette entreprise, les frais ont été 
arrêtés. Va-t-on recommencer la même école ? J'espère que 
le bons sens français s'y refusera. Que l'on étende la zone 
soumise à la France dans l'Afrique occidentale, que l'on 
construise progressivement et économiquement un chemin 
(le fer de la Sénégambie au Soudan : c'est bien. Mais qu'on 
prétende ouvrir toute l'Afrique centrale au commerce fran- 
çais par cette artère nouvelle, en utilisant la navigation du 
Sénégal : c'est incompréhensible. 

Les conditions de navigabilité de ce fleuve sont en effet 
des plus défectueuses. Sur ce point, les renseignements 
fournis par M. Ernest Fallot, Membre de la Société de 
Géographie de Marseille, sont très exacts quand il dit : 

« Si un chemin de fer entre Kayes et la côte n'offre actu- 
» ellement aucune utilité, il est d'une extrême urgence 
» d'améliorer le cours du Sénégal. Peut-être même eut-il 
» été plus sage d'exécuter ces travaux indispensables avant 
» de se lancer dans le Soudan. Les navires qui peuvent 
» franchir la barre remontent toute l'année jusqu'au Mafou 
» à 60 kilomètres au-dessus de Podor ; du 15 juillet au 
» l*** novembre ils peuvent atteindre Bakel ; du l*''* août au 
» l*' octobre ils remontent jusqu'à Médine \ passé le 15 
» novembre le barrage de Mafou devient infranchissable. 

(4 ) Elisée Reclus* Nouvelle Ôèographie VntverseUe. t, Xtl. Afrique occidentale^ 
p. 244. 
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» Ces dates n'ont d'ailleurs rien de strictement exact; elles 
» varient chaque année de quelques jours suivant l'intensité 
» de la crue. Pendant toute la saison sèche les chalands 
» qui ne calent pas plus de 30 centimètres à vide, se ren- 
» dent à Bakel en aécharçent leurs marchandises au pied 
» des barrages qu'ils franchissent sur des rouleaux à force 
» de bras. On comprend les entraves que cet état de choses 
» apporte au commerce. Au point de vue politique il devient 
» un sujet de graves préoccupations depuis que le Soudan 
» est occupé par nos troupes, qui se trouvent une grande 
B partie de l'année presque entièrement séparées du reste 
» du monde et éloignées de tout secours en cas de soulè- 
» vement. Une semblable situation pourrait amener de 
» sérieuses complications. On n'a pas oublié, en effet, que 
» lors du siège de Médine, l'héroïsme de Paul Holle aurait 
» été vain, si la crue du fleuve s'était fait attendre seule- 
» ment quelques jours de plus. Il faut chercher sans plus 
» tarder à améliorer la navigation du Sénégal pendant la 
» saison sèche. Malgré les études de MM. Braouëzec (1) et 
» Parchappe (1860), Cazet et Touchard (1862), Aube et Dor- 
» lodot des Essarts (1878), les avis sont encore partagés 
» sur les moyens à employer (2). Les uns proposent de 
» creuser à la drague des' chenaux dans les principaux 



(4) « Au commencement de .l'année 1860, au plus fort de la saison sèche^ une 
» expédition se fit de St~Louis à Bakel, par la voie du fleuve, pour en constater 
» exactement le régime et dresser le plan des passages les plus dangereux. Les 
» chalands employés par M. Braouëzec^ n'avaient, avec leur cargaison, qu'un 
» tirant de 60 centimètres; déchargés, ils ne s'enfonçaient dans Teau que de 35 

> centimètres, et pourtant il fallut les traîner trente-cinq fois sur des fonds inégaux 
9 de sable et de rocher, où l'eau offrait une épaisseur de quelques décimètres 
» seulement : sur un des seuils, le tilet d'eau n'était que de ô centimètres. On 

> employa quatorze jours de travail pour haler les chalands sur les racles de 
»- Verma, à une petite distance en aval de Bakel : le voyage entier dura 79 jours. » 
Braouëzec. Revue Maritime et Coloniale, janvier-février 1861. 

(3) c Si, dans la partie inférieure de son cours, le Sénégal offre plus de pro- 
A fondeur et se laisse remonter par les petits bateaux à vapeur jusqu'à Mafou, en 
s amont de Podor, soit à 350 kilomètres de son embouchure, c'est que la marée 

> vient soutenir le courant fluvial. Le bas Sénégal se change en estuaire. L'eau 
» douce^ plus légère, glisse à la surface, tandis que le flot marin, plus pesant, suit 
» le fond du lit et gagne vers l'amont. A mesure que se prolonge la sécheresse, la 
» teneur saline de la masse liquide s'accroît et le flux de marée, d'abord simple 
i refoulement des eaux douces, finit par amener le sel dans tout le lit inférieur 
» jusqu'à 75 kilomètres de l'embouchure. Le débit du Sénégal pendant la période 
» des maigres est évalué seulement à 50 mètres cubes par seconde. » Elisée Beclus, 
Nouvelle Géographie Universelle. T. XII. Afrique occidentale, p. 18% 
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» barrages et espèrent que Ton ponrraît ainsi livrer pas- 
» sage à des vapeurs calant 1 m. 50; d'autres craignent 
» que ces travaux n'aient pour résultat de faciliter l'écou- 
» lement des eaux vers la mer, les barrages constituant de 
» véritables écluses, et d'amener le dessèchement complet 
» du Haut-Fleuve dans l'intervalle des crues (1). » 

Ainsi le fleuve n'est navigable pendant toute l'année que 
sur 350 kilomètres, de St-Louis au Mafou; pendant 4 mois 
jusqu'à Bakel et pendant 2 mois, sur un millier de kilo- 
mètres jusqu'à KayeSj (2) point de départ de la voie ferrée 
sénégalienne de pénétration vers le Soudan occidental. 
C'est cette difficulté qui a toujours incité les Sénégalais à 
demander la construction d'un chemin de fer parallèle à 
leur fleuve, sur toute la longueur de ce cours d'eau. N'était- 
ce pas reconnaître l'impossibilité d'établir une communica- 
tion commerciale de premier ordre entre la côte et l'intérieur 
africain, par la navigation fluviale ? Je citerai encore sur ce 
point, M. E. Fallot dont voici les propres paroles : 

« Pour compléter le réseau des chemins de fer séné- 
» galais et relier les deux lignes en construction, le Gou- 
» vernement avait présenté au Parlement un projet de 
» voie ferrée longeant la vallée du Sénégal en aehors de 
» la zone inondée. La bifurcation des deux lignes était à 
» la station de M'Pal. Des raisons budgétaires ont fait 
» rejeter définitivement ce projet. Il n'y a pas lieu de le 
» regretter, car le fleuve lui-même, tout imparfait qu'il soit 
» pour la navigation, aurait fait au chemin de fer une con- 
» currence qui lui aurait difficilement permis de vivre. 
» Un autre tracé avait été proposé par M. Gasconi, le 
» député du Sénégal, vaillant défenseur des entreprises 
» françaises au Soudan : il partait égalemeut de M'Pal et 
» se dirigeait en ligne directe vers Bakel ; le voyage d'explo- 
» ration de MM. Monteil et Sorin a démontré qu'il ne tra- 
» verserait que des pays fort peu peuplés ou entièrement 
» inhabités. Il y avait cependant quelque chose de juste 
» dans la pensée d'éloigner la ligne du cours du Sénégal. 
» Il nous semble, en effet, que si, dans un avenir lointain, 
» le chemin de fer du Soudan doit être prolongé jusqu'à la 



(4) Ë. Pallot. Histoire de Ut Colonie française du Sinégat, p. 16L 
(2j Elisée Reclas. Oavrage cité^ p. 185. 
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» côte, ce sera à travers les pays qui séparent le Sénégal 
» de la Gambie. Ce chemin de fer intersénégambien^ pour 
j» employer une expression du docteur Ricard, traverserait 
» le Bambouk, franchirait la Falémé vers Sansandig, pas- 
» serait par la partie méridionale du Bondou, parcourrait 
» le Wouli, le Niani, le Saloum, le Sine et le Baol et abou- 
» tirait à Thiès ou à Ruflsque sur la ligne de Dakar à St- 
» Louis, drainant vers le grand port de notre colonie tous 
» les produits de la Haute-Gambie (1). » 

Si la colonie du Sénégal est en droit de s'étendre pro- 
gressivement sur toute Ta région Atlantique, il est évident 
que ce pays ne peut servir ni de base unique ni même de 
base principale à la conquête militaire, commerciale et 
industrielle de la partie du continent africain réservé à 
l'influence française. 

Le point central d'un rayonnement facile et rapide dans 
toute la moitié septentrionale de l'Afrique, se trouve vers 
le milieu du cours du Niger, sur le coude de ce fleuve, à 
Bourroum c'est-à-dire à 2.600 kilomètres d'Alger, par le 
tracé que je proposerai tout-à-l'heure. Ce que j'avance sera 
facilement démontré par les données suivantes qui établis- 
sent la nécessité du Transsaharien et les principaux avan- 
tages de cette voie ferrée sur la route du Sénégal. 

1* De Bourroum à KabarUy port de Tin-Bektou^ il y a 
320(2) kilomètres et de Kabara à BammakoUy il y en a 
1.000(3): soit de Bourroum à Bammakou 1.320(4) kilo- 
mètres, en suivant le cours du Niger. Comme il y aura 
520 kilomètres de Bammakou à Kayes et 1.000 kilomètres 
de navigation fluviale de Kayes à St-Louis (5), cela fait en 
somme 2.840 kilomètres du coude du Ni^er à St-Louis : 
soit 240 kilomètres de plus que de ce même pomt à Alger. Cette 
dernière ville, par une voie ferrée de 2.600 kilomètres 
serait donc plus rapprochée que St-Louis^^ du cours moyen 
du Niger. 

2^ L entrée du Sénégal^ à une quinzaine de kilomètres au 

(1) £. Fallot. Ouvrage cité^ p. 159. 

(2L (3) et (4). Distances relevées au curvimètre sur la carte d'Afrique au 
l/2.w)0.000 publiée par le Service géographique de Tannée, feuilles n»» ^7, U, 23, 
ûy dressées par le Chef de bataillon du Génie Régnauld de Lannoy de Bissy, de 
1883 à 1884. 

(5) Elisée Reclus. Nouvelle Géogra/phie Universelle, T. XII. Afrique occidentale^ 
p. 185 et 191. 
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Sud de St-Louis, est excessivement pénible pour les navires 
d'un fort tirant d'eau. Parfois des flottilles entières attendent 

f)endant des semaines, soit au large dans la rade, soit à 
'intérieur du fleuve, dans le port de St-Louis, que l'état 
de la mer leur permette le passage. On a vu de petits navires 
ayant franchi la barre pour se rendre en France, en revenir 
et retrouver au mouillage les bâtiments qu'ils y avaient 
laissés (1). Il est vrai qu'un chemin de 1er de 263 kilomètres 
unit le port fluvial, St^Louis, au port maritime en eaux 
profondes, Dakar. C'est en somme ce dernier port qui est 
la tête de la pénétration du Soudan par la côte occidfentale 
d'Afriaue : il est par la voie du Haut-Fleuve et du Niger, à 
3.103 kilomètres de Bourroum. L'avantage d'Alger, moins 
éloigné de 503 kilomètres est ici encore plus évident. 

3* Bourroum est d'autre part à 2.000 kilomètres environ 
de l'embouchure du Niger, dont la navigation est barrée 
en aval par les rapides dangereux et, ait-on, infranchis- 
sables de Boussay un peu au-dessous de Say : Bourroum 
est donc admirablement placé pour drainer dans la direc- 
tion du Nord, vers l'Europe, les produits du Soudan. Cette 
localité deviendra facilement le centre de l'activité euro- 
péenne dans le bassin du Niger. En se reliant par Bamma- 
kou au Sénégal, la route transsaharienne favorisera néan- 
moins l'essor de cette colonie unie par une voie rapide et 
terrestre à l'Algérie et à la France. 

4* Toutes les marchandises du Haut-Niger et de son 
affluent considérable le Oulou-Oulou (Rivière Blanche) n'au- 
ront qu'à descendre le fll de l'eau pour arriver à Bourroum^ 
tète méridionale du Transsaharien. Depuis Say, les pro- 
duits du cours moyen du Niger suivront en remontant la 
partie la plus facilement navigable de ce fleuve. Elles auront 
ainsi à faire 1.320 kilomètres de moins que si elles remon- 
taient jusqu'à Bammakou, contre le courant. 

5* Si nous adoptons la solution transsaharienne que je 
proposerai plus loin, nous n'aurions, en cas de guerre ma- 
ritime, qu'à garder la route d'Alger à Marseille pour rester 
les maîtres du centre africain. Si nous conservons le 
Sénégal comme seul point de départ, nous nous exposons 

(1) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle. T. XII. Afrique occidentale. 
p. 185 et 491. 
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à voir TAfrique se fermer devant nous à la première diffi- 
culté avec une nation puissante sur mer. 

6' Par la voie du Haut-Fleuve, le seul Soudan occidental 
nous est péniblement et incomplètement ouvert, tandis que 
par le réseau transsaharien que je préconise, c'est TAfrique 
équatoriale entière qui serait mise à quelques jours de 
Marseille et de Paris. 

?• De Bourroum à Alger et réciproquement, marchan- 
dises et voyageurs transiteront vite et régulièrement, toute 
Tannée et à bon marché, par une voie ferrée aboutissant 
sur la côte méditerranéenne, droit au Sud de Paris, à 772 
kilomètres de Marseille. Par la voie du Sénégal, au con- 
traire, qui n'est utilisable que pendant quelques mois de 
l'année, marchandises et voyageurs n'atteindront la côte 
Atlantique, à 6.343 kilomètres de Marseille, qu'après une 
série de transbordements à Bammakou, à Kayes, à St-Louis 
et à Dakar. 

8® De Bourroum à Alger, le chemin de fer pourra trans- 
porter en 6 jours, 8 jours au plus, les marchandises pauvres 
à 61 fr. 10 la tonne. Du Sénégal au Niger, tant que le 
commerce en sera réduit aux moyens actuels, il sera im- 
possible de transporter les marchandises pauvres ou de 
valeur moyenne et les marchandises riches mettront encore 
2 mois 1/2 ou 3 mois pour effectuer un parcours qui grè- 
vera la tonne de 5 à 600 francs de fret. Rléme si le chemin 
de fer du Haut-Fleuve était terminé, pendant 9 mois de 
Tannée, le prix de transport de la tonne du Niger à la côte 
et réciproquement reviendrait à au-moins 300 francs; pen- 
dant 3 mois il reviendrait encore à 100 ou 150 francs. 

Ces prix de transports s'augmentent du trêt maritime. (1) 

(1] M. Dorigny^ agent Drincipal de la Compagnie Transatlantique à Alger^ a eu 
ToDligeance de faire établir pour moi^ par un capitaine d'armement de sa Compa- 
gnie, le tableau suivant des distances exactement parcourues par les paquebots à 
Tapeur : 

Saint-Louis (Sénégal) à Marseille 3.310 milles marins 

— — à Bordeaux 3.725 — — 

— — à St-Nazaire 4.325 — — 

— — au Havre 5.715 — — 

— — à Londres 5.842 — — 

— • — à Liverpool 6.382 — — 

Dakar — à Marseille 3.425 — — 

— — à Bordeaux 3.840 — — 
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A ces importantes considérations, je pourrais en ajouter 
beaucoup d'autres qui viendront tout naturellement à Tes- 

f)ritdu lecteur quand il remarquera que du Sénégal au Niger 
e prix du fret revient à plusieurs millions chaque année 
Sour l'entretien des troupes du Soudan et des canonnières 
e Bammakou. 

Le transport d'une chaloupe à vapeur dure quatre mois 
et coûte près du double de la valeur d'achat (1). Actuellement 
les colonnes et les garnisons du Niger sont reliées à Saint- 
Louis par un service combiné de bateaux à vapeur, de lo- 
comotives, de voitures et de piétons. Pendant la saison sèche, 
le bateau s'arrête à Podor ou à Mafou, suivant l'époque : 
la durée du voyage de Saint-Louis à Bammakou est alors 
32 jours. Si les vapeurs remontent jusqu'à Kayes, c'est dix 
jours de moins. De cette dernière localité à Bammakou, 
après quelques kilomètres de chemin de fer, on emploie 
des chars métalliques dont le chargement normal est de 
300 à 800 kilogrammes et qu'au besoin, on utilise pour la 
traversée des cours d'eau (2). 



Dakar (Sénégal) à St-Nazaire 4.440 milles marins 

— — au Havre 5.830 — — 

— — à Londres 5.957 — — 

— — à Liverpool 6.497 — — 

Le fret anglais et français de la côte occidentale d'Afrique aux ports d'Angleterre 
et de France varie de 88 fr. 50 à 100 fr. la tonne.— Voir à ce propos, inflrà, l Exposé 
relatif au vœu concernant le Transsaharien^ par M. Vivarez. Appendice. 

Il) Faidherbe, Bulletin de la Société de Géographie de Lille, n*" 2^ 1885. 

(3) Elisée Reclus, Nouvelle Géographie Universelle, L'Afrique occidentale p. 248. 



§2 

Oomparaison <les ressources agricoles et commerolales <le la 
Séiiésaiiil>le et des trois pays principaux: de l'Afrique du ^Tord 

C'est surtout dans la comparaison des ressources propres 
de la Sénégambie avec celles offertes par l'Algérie et les 
contrées voisines de l'Afrique du Nord, que se trouve tout 
naturellement la raison de choisir un port du littoral algé- 
rien comme point de départ de la ligne de pénétration du 
continent africain. 

J'ai eu recours, pour cette comparaison, non seulement aux 
travaux géographiques les plus sérieux, mais aussi aux 
statistiques officielles dressées par les différents services 
métropolitains et coloniaux. Je me suis efforcé surtout de 
recueillir des renseignements précis et récents. 

Les documents concernant le Maroc sont assez rares et 
n'ont qu'une valeur d'approximation. Il n'en est pas de même 
des statistiques tunisiennes et algériennes qui reposent sur 
des bases d'évaluation fixes et sur des recensements bien 
établis. 



SÉNÉGAMBIE 

Diaprés M. E. Fallût, la population approximative des di- 
verses parties de la Sénégambie soumises à la France ou 
Êrotégées par elle, en 1884 était de 1.360,839 habitants (1). 
,n se référant aux statistiques officielles et aux éva- 
luations des voyageurs rapportées par M. Elisée Reclus, 
la Sénéçambie, en y comprenant les Etats indépendants du 
bassin de la Gambie, les possessions Anglaises de la Gam- 
bie et la Guinée portugaise aurait 2,394,080 habitants. M. E. 
Fallot donne 16,000 âmes à Saint-Louis, 7,000 à Dakar, 
8,000 à Ruflsque et 3,000 à Gorée : dans tous ces chiffres la 
proportion des européens est infime (2). 

Les principales productions du pays sont: la gomme 
(qui vient du Sahara Atlantique), les graînes oléagineuses, 
le caoutchouc, les plumes pour parures, l'or, la graine de 
lin, les peaux; les poissons frais, conservés par les nou- 
veaux procédés réfrigérents ; le millet, le coton, l'indigo, 
le cacao, le riz ; le bois de construction, d'ébénisterie et de 
teinture : la cire, etc. (3). 

En 1885, les routes de la Sénégambie avaient 458 kilo- 
mètres et les voies ferrées 326 kilomètres. 

M. E. Fallot estime à 48 millions, tant à l'importation 
qu'à l'exportation, le commerce général de la Sénégambie 
Française (4). 

Le mouvement commercial des entrepôts du district de 
Médine en 1884 a été de 5.626.000 fr et, dans les ports de 
Saint-Louis et de Gorée, le commerce général a donné : (5) 

Importations en 1883 

De France 8.600.000 francs 

Des colonies Françaises. 6.800.000 — 
De l'Etranger 11.500.000 — 

(1) Eniest Fallot. Histoire de la Colonie prançaise du Sénégal, p. 439. 
(3) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XII. L'Afrique occiden- 
tale, p. 166. 

(3) Mômes sources. 

(4) Ernest Fallot. Ouvrage cité, p. 143. 

(5) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XII. L'Afrique occi- 
dentale, p. 235, 251, 260 et 264. 
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Exportations en 1883 

Arachides 70.000.000 kil. Valeur. . . 17.500.000fr. 

Gommes 2.500.000— — ... 3.200.000fr. 

Autres produits — ... 1 . 200 . 000 fr. 

En 1887, le commerce général du Sénégal avec la France, 
les colonies et l'étranger s'est élevé à la somme de 39.756.718 
francs, dont 25.812.576 francs pour l'importation au Sénégal 
et 13.944.042 pour l'exportation. On peut estimer que les 
deuœ tiers des produits qui parviennent au Sénégal sont 
d'origine étrangère. Cette infériorité du commerce français 
tient à des causes diverses : d'abord la différence de prix, 
puis la répugnance des industriels métropolitains à se con- 
former au goût des indigènes ; enfin l'ignorance complète 
de ces mêmes industriels au sujet des articles qui se 
vendent couramment dans nos colonies (1). 

Dans le port de Saint-Louis, le mouvement de la naviga- 
tion de l'année 1883, a été de (2) 423 navires, jaugeant 94,567 
tonneaux. Depuis, ce mouvement a encore diminué. 

Dans les ports de Gorée, Dakar et Ruflsque, en 1883, la 
navigation a donné un mouvement de 1,108 navires, jau- 
geant 144,800 tonnes. 

En 1886, il est entré dans les ports du Sénégal 338 
navires, dont 166 français et 172 étrangers. Les sorties se 
sont élevées à 335 navires, dont 183 français et 152 étran- 
gers (3). 

Saint-Louis, quoique encore capitale de la colonie est en 
pleine décroissance et Gorée, bien que port franc a perdu 
plus du tiers de sa population de 1878 à 1883. La seule ville 
d'avenir est Dakar qui a enlevé tous les services publics à 
sa voisine Gorée. Celle-ci a cependant gardé ses relations 
avec la Gambie, les rivières du Sud et Sierra-Leone, qui 
lui envoient surtout de petits bâtiments bons pour la navi- 
gation des estuaires : « Mais c'est à Dakar, dit Elisée Reclus, 
» que se sont établis l'Hôtel du Gouvernement, les bureaux 
» aes Administrations, les casernes, les offices des Com- 
» pagnies de commerce; sur les quais les navires viennent 
» faire leurs approvisionnements de combustible ; le chemin 

(\\ Les Colonies Françaises, T. V. Colonies d'Afrique^ p. 154. 

(2) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XII. L'Afrique occi- 
dentale^ p. 256. 

(3) Les Colonies Françaises, T.V. Colonies d'Afrique^ p. 160. 
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» de fer de Saint-Louis a sa gare terminus dans le voisi- 
» nage du port. Néanmoins Dakar où le « Tamarinier », 
» fondé en 1857, sur le territoire de la petite république 
» ouolove des Lébou, n'a pas grandi aussi vite qu'on au- 
» rait pu s'y attendre : les échanges pacifiques s'accomo- 
» dent difficilement du voisinage des casernes, des bureaux 
» militaires et des bâtiments armés. Les irrégularités du 
» sol obligeront les ingénieurs à de grands travaux pour 
» assurer l'écoulement des eaux de pluies et pour donner 
» aux constructions une assiette régulière ; en outre, il 
» reste beaucoup à faire pour terminer le port, avec tout son 
» outillage de quais, de jetées, d'appontements, de chantiers, 
» de bassins et de fortifications. C'est par millions que les 
» devis approximatifs évaluent les sommes à dépenser avant 
» que Dalkar soit une ville régulière, digne de succéder 
» à Saint-Louis comme chef-lieu des possessions françaises 
» de la Sénégambie (1) ». 

Moyens db communications (2). — Frêls et paisaaes par terre. — Il n'y 
a au Sénégal qu'un petit nombre de routes semblaoles aux routes de 
France ; ce sont celles des environs de St-Louis et du Cayor. Dans l'inté- 
rieur^ les roules de caravanes sont plutôt des itinéraires et des chemins 
battus que des voies construites à la mode européenne. 

Depuis quelques années il existe, entre Dakar et St-Louis, une ligne 
ferrée (à voie de 1 mètre) de 263 kilomètres de long^ qui a été construite 
dans un double but commercial et stratégique. 

Le prix du voyage est de 31 fr. 55 en première classe, 21 fr. 05 en 
seconae, 14 fr. 45 en troisième ; le prix moyen du transport des marchan- 
dises est d'environ 20 centimes par tonne et par kilomètre. 

Par eau. — Le service du fleuve est fait au point de vue postal par les 
avisos de la Colonie. 

Au point de vue commercial, le service du fleuve est fait par des navires 
de toutes sortes : petits vapeurs, goélettes, chalands, etc. 

Le trêt et le prix des passages de St-Louis aux escales sont flxés 
comme suit : 



I 

1» De St-Louis à: 



(1) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XII. L'Afrique occi- 
dentale^ p. 256> 

(2) Les Colonies Françaises, T. Y. Colonies d'Afrique, p. 161 et soiv. 
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PagMgerB Indigent» ^,^^,.^^^ ^^ 

«••clasie S* classe 8* classe (vapeur) du trajet 

Richard-ToU (U4 kil.) 10 » 5 » 3 50 7 50 10 heures 

Dagana (167 kil.) 15 » 7 50 5 » 10 » 15 — 

Podor (261 kil.) 20 » 10 » 7 50 15 » 30 — 

Saldé-Tékéboiit(461 kil.) 30 > 15 » 10 » 20 )► 96 — 

Matam (601 kil.) iO » 20 » 15 » 30 » 125 — 

Bakel, Kayes, Médine. . . 50 » 25 » 20 » 40 » 200à250h. 

2^ De Dakar à St-Loais par mer (toutes les 6 semaines) : 

reclasse 30 fr. 

2* classe 12 fr. 

Fret 15 fr. par tonne. 

Durée du voyage 12 à 14 heures. 

Par mer, avec V Europe. — Le Sénégal communique avec la France 
par quatre courriers mensuels fournis par les Compagnies suivantes : 

Messageries Maritimes. — Transports Maritimes à vapeur. — Chargeurs 

réunis. — Compagnie Praissinet 

Prix du fret (1). — M. M.— Marchandises de 1" classe (broderies, ca- 
chemire, cheveux, dentelle^ écaille, ivoire, fleurs artificielles, fourrures, 
pelleterie, ganterie, lingerie, mercerie, modes et nouveautés, objets d'art 
et de collection, ornements d'église, passementerie or et argent, ruban- 
nerie, soierie, tulle, velours, etc.) 50 fr. par mètre cube ou par 500 kil. 

Marchandises de 2* classe (armes, articles de voyage, bimbeloterie, 
boites à musique, bronze commun, boissellerie, cartes à jouer, chaus- 
sures, chapellerie, confiserie, confections, cartonnages, cristaux^ cuirs, 
coutellerie, droguerie, ferronnerie, glaces, pierres, instruments de musi- 
que, librairie, machines, maroquinerie^ marbre, meubles, papeterie, 
parfumerie, porcelaines, quincaillerie, sellerie, tapis, tissus laine et coton, 
toile écnie, etc.) 40 fr. par mètre cube ou par 500 kilo^. 

Marchandises de 3"" classe (Cette catégorie fait l'objet de tarifs parti- 
culiers dont les prix s'appliquent au tonneau de la Chambre de Commerce 
de Bordeaux pour boucnons de liège, bougies, chandelles, bouteilles 
vides, denrées alimentaires, carreaux, cirage^ vernis, clous, cordages, 
encres, fromages, fruits secs, liquides, savons, sucre, sparterie, toile et 

Sapier d'emballage, ustensiles de cuisine, verrerie commune) ; ces prix 
escendent parfois jusqu'à 15 fr. par mètre cvUbe. 

Transports m^iritimes. — Le prix est de 25 fr. par mètre cube pour 
tous les articles. 

(1) Les Colonies Françaises. T. Y. Colonies d'Africiae, p. 167 et suiy. 
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Chargeurs réunis. — Fret d'aller par mètre cube ou par 700 kilog. : 
poudre et pétrole en caisse, 50 fr. pour Dakar et 55 fr. pour KonsJcry, 
Grand Bassam et Kotonou ; — quincaillerie, coutellerie, mercerie, cotons, 
droguerie, parfumerie, étoffes, marchandises non dénommées, 40 fr. cour 
Dakar et 45 fr. pour Konakry, Grand Bassam et Kotonou ; — eaux miné- 
rales, bière, biscuits, cuivre, feutre, meubles, armes, verrerie, vins, spi- 
ritueuXj machines, peintures, denrées alimentaires, pipes en terre, tabac^ 
goudron, 35 fr. pour Dakar et 40 fr. pour Konakry, Grand Bassam et 
Kotonou ; riz, briques, ciment, charbon en sacs, fer, sel en blocs, 30 fr. 
pour Dakar et 35 fr. pour Konakry, Grand Bassam et Kotonou ; — geniè- 
vre, rhum, alcool, charbon en vrac, fuis et caisses vides, sacs vides, craie, 
poterie faïence, marmites, sel en sacs, savon, 27 fr. pour Dakar et 32 fr. 
pour Konakry, Grand Bassam et Kotonou ; — espèces et valeurs, bijoux, 
pierres précieuses, horlogerie, orfèvrerie, 1 O/o pour les quatre escales 
mdiquées ci-dessus. 

Frais de retour par tonneau de 1,000 kilog. pour Bordeaux, Marseille, 
le Havre ou Dunkerque : orseille, 90 fr. de Dakar, Konakry, Grand Bassam 
et Kotonou ; — cuirs et peaux, 68 fr. de ces mêmes escales ; — caout- 
chouc, gomme élastique, cire, 66 fr. de ces mêmes escales ; — marchan- 
dises non dénommées, 60 fr. de ces mêmes escales ; — gingembre, poivre, 
gomme, fibres, cacao, café, 55 fr. de ces mêmes escales ; graines de coton, 
48 fr. de ces mêmes escales ; huile de palme, 44 fr. de Dakar et 48 fr. de 
Konakry, Grand Bassam et Kotonou ; — santal, 42 fr. indistinctement de 
ces quaire escales ; — arachides, 30 fr. de Dakar et 55 fr. de Konakry, 
Grand Bassam et Kotonou ; — minerais et métaux communs, 30 fr. indis- 
tinctement de ces quatre escales ; — ébéne et bois rouge, 27 fr. 50 indis- 
tinctement de ces Quatre escales ; — amandes de palme, 20 fr. de Dakar 
27 fr. 50 de Konakry, Grand Bassam et Kotonou ; ivoire, fr. 25 par 
kilog. brut de Konakry, Grand Bassam et Kotonou. Ces prix sont aug- 
mentés, par tonneau, de 5 fr. s'ils sont à destination de Rouen et de 8 ir. 
à destination de Paris. 

Compagnie Praissinet. — Fret d'aller par tonneau ou mètre cube : 
pour Dakar, 25 fr. pour tous articles ; — pour Konakry ou Sierra-Léone : 
poudre, pétrole en caisse, 55 fr. ; mercerie, cotons, parfumerie, outils, 
45 fr. ; briques, ciment, charbons en briquette, poteries, faïences, mar- 
mites, verrerie, provisions sèches et conserves, pipes en terre, farines, 
quincaillerie et coutellerie, 40 fr. ; genièvre, spiritueux, rhum, alcool, 
vins, liqueurs, sels, bière, eaux minérales, biscuits, 30 fr. ; — entre 
Grand Bassam et Lagos (c'est-à-dire pour Grand Bassam et Kotonou) : 

i)0udre, pétrole en caisses, 55 fr. ; riz, briques, ciment, charbon en vrac, 
ér, sels en blocs, 50 fr. ; mercerie, quincaillerie, coutellerie, colliers en 
verre, cotons, droguerie, parfumerie, étoffes et toutes autres marchan- 
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dises DOQ dénommées, 45 fr. ; eaux minérales, bière, biscuits, cauris, 
cordages, feutre, farine, meubles, fruits^ verrerie, vins, liqueurs, machi- 
nerie, peinture, armes, provisions fraîches et conservées, pipes en terre, 
spiritueux, tabac, goudron, 40 fr. ; genièvre, rhum, alcool, charbon en 
sacs, fûts et caisses vides, sacs vides, craie, poterie, faïences, marmites, 
sel en sacs, savons, bois, 32 fr. ; espèces et valeurs, bijoux, pierres pré- 
cieuses, horlogerie, orfèvrerie, i O/o de la valeur. 

Fret de retour par tonneau. — Gomme copale, cacao, café, poivre, 
55 fr. ; orseille, 90 fr. ; caoutchouc et gutta-percha, 66 fr. ; arachides, 
30 fr. ; cuirs et peaux, 68 fr. ; huile de palme, 40 fr. : amandes de 
palme, 32 fr. ; ébène, 27 fr. 50 ; bois de santal, 42 fr. ; ivoire, fr. 25 
par kilog ; graines de coton, 48 fr. ; marchandises non dénommées, 60 fr. 

Passages (1 ). — Le prix des passages pour Dakar est fixé comme il 
suit: 

civils miiUlras et fonotâoimalrae 

< '• classe, arrière 700 » 51 8 » 

— avant 500 

2* classe, entrepont .. . 250 

<'• classe 500 

2* classe 400 

3« classe 180 



Messageries 
Maritimes 



Transports 
Maritimes 



♦ 



» 


378 


* 


» 


182 


y^ 


» 


475 


» 


» 


350 


» 


» 


150 


» 



Chargburs Réunis 

l'hélasse 

S* classe 

3* classe 

Compagnie 
Fraissinbt 

1" classe 

S* classe 

3* classse 





CIV 


M 

S 


1 

M 


700f. 


750r. 


500 


500 


250 


teo 


600 


750 


500 


500 


200 


250 



4 



900f. 

650 

330 



o 
e 

3 

o 




900 
650 
300 



4 . OOOf . 
700 
350 



4.000 
700 
350 



d 






u 

•d 

o 
o 

o 



(Ij Les Colonies Françaises, T. Y. Colonies d'Afrique, p. 469. 
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Le climat du Sénégal est difficile à supporter par les euro- 
péens à Saint-Louis, sur toute la côte de TOcéan et sur les 
cours inférieurs ou les estuaires des fleuves. Il est plus sa- 
lubre sur les plateaux de Tintérieur, sur le Haut-Niger et 
au fur et à mesure qu'on se rapproche du Sahara. 

Mais les produits de la Senégambie étant similaires à ceux 
du Soudan l'ouverture d'une voie ferrée entre ces régions 
ne peut donner naissance à un commerce particulier : le 
rôle du Sénégal serait limité à celui d'intermédiaire. 

L'Afrique du Nord au contraire, par son sel, ses céréales, 
ses figues, ses huiles et ses dattes, a d'importants éléments 
d'échange avec les régions soudaniennes. Le bassin occi- 
dental de la Méditerranée est une base autrement large 
que la Senégambie. 

Directement ou indirectement trois grands pays africains 
participeront au trafic transsaharien : le Maroc, la Tunisie 
et l'Algérie. 
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MAROC 

L'empire marocain, dont les ressources naturelles sont im- 
menses et dont le trafic avec le Soudan est déjà considé- 
rable, a une population d'environ 7,000,000 d'àmes. En 1883, 
d'après Washington Serruys : le mouvement commercial 
général a été : 

A l'importation 20.114.725 » 

A l'exportation 17.332.950 » 

Ensemble 37.447.675 » 

Avec la France seulement, en 1884, le commerce du Maroc 
a été de : 

A l'exportation 2.776.342 » 

A l'importation 7.004.407 » 

Ensemble 9.980.749 » 

Enfin d'après le même auteur, le mouvement de la naviga- 
tion pendant l'année 1883 a été de 1,130 navires jaugeant 
322,625 tonneaux. 

Oscar Lenz fait l'évaluation approximative suivante des 
animaux domestiques du Maroc : 

Moutons 40.000.000 

Chèvres 11.000,000 

Bœufs 5.500.000 

Anes etmulets 4.000.000 

Chevaux 500.000 

Chameaux 500.000 « 

La Grande-Bretagne et la France sont les deux nations qui 
ont le plus de relations d'affaires avec le Maroc : dans l'en- 
semble du trafic, l'Angleterre est représentée pour une 
moitié (1). Ce commerce a déjà progressé, il décuplera 
quand le Maroc sera ouvert à la civilisation européenne. 



(1} Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XI. L'Afrique septen- 
trionale^ p. 772 et 774. 
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TUNISIE 

L'ancienne régence de Tunis, soumise au protectorat 
Français, avec une population d'environ 1,700,000 habitants 
avait déjà, en 1884, un réseau de chemin de fer français de 
212 kilomètres donnant 875,547 francs de recettes. En 1882, 
le mouvement de la navigation dans les ports tunisiens 
atteignait les chiffres suivants : 3.841 navires jaugeant en- 
semble 1,478,000 tonnes. Quant au commerce général, il 
était en 1883 (1) : 

A l'importation 21,223. 617 fr. 

A l'exportation 13. 116. 175 fr. 

Ensemble 34.339.792 fr. 

Depuis cette époque les affaires ont suivi une marche 
ascensionnelle. 

Du 13 octobre 1888 au 12 octobre 1889 (année hégirienne 
1306) : 

Importations 32.503.944 fr. 

Exportations 18.889.453 fr. 

Ensemble (2) 51 .393.397 fr. 

C'est la France qui importe la plus grande quantité de 
marchandises en Tunisie et c'est rAlgérie qui en exporte 
le plus. 

MOUVEMENT COMMERCIAL DE LA TUNISIE AVEC LA FRANCE 

i* Pendant V exercice 1889 (3) ; 

Importations de la Tunisie en France.... 16.528.428 fr. 
Exportations de France pour la Tunisie 21.229.367 fr. 

Ensemble 37.757.795 fr. 



(Ij Elisée Reclus^ ouvrage citéj). 283. 

(2) D'après le Journal officiel Tunisien, n* du 6 mars 1890^ Supplément conte- 
nant les états dressés par le Service des Douanes. 

(3) Journal Officiel Tunisien du 13 février 1890. 
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2^ Pendant les 9 premiers mois de Vannée 1890 (1) : 

Importations de la Tunisie en France.... 9.361.422 fr. 
Exportations de France pour la Tunisie. . . 15.222.309 fr. 

Ensemble 24.583.731 fr. 

La Tunisie, comme le Maroc, a des productions similaires 
à celles de l'Algérie dont je vais parler plus bas. Le dénom- 
brement, au 31 décembre 1889, des animaux existant dans 
la Régence, moins l'ancien contrôle de Medjez, a donné les 
résultats approximatifs suivants (2) : 

Espèce chevaline 38. 185 têtes 

— asine (ânes, mules et mulets) . 79. 740 — 

— bovine 165.552 — 

— ovine 761.094 — 

~ caprine 427.450 — 

— cameline 86.617 — 

— porcine 1.726 — 

Dans le Budget général (3) établi pour l'année hégirienne 
1308 (1890-1891), les recettes sont prévues pour une somme 

de 23 . 147 . 915 fr. 

et présentent par rapport aux prévisions de 

dépenses, ci 23.125.900 fr. 

Un excédent de 22.015 fr. 

De 1881 à 1885, les crédits votés pour l'occupation de la 
Tunisie ont coûté à la France 181,275,229 fr. (Débats parle- 
mentaireSy séance du 12 juillet 1885). 

ALGÉRIE 

L'Algérie a une population nombreuse qui se répartit 
ainsi (4): 

(1) Journal Officiel Tunisien du 6 novembre 1890. 

3) Rapport général annuel, sur VAgriculture^ de 1889. Journal Officiel Tunisien 
du se avnl 1890. 

(3) D'après le rapport de H. E. Regnauld^ Consul de France^ délégué à la Rési- 
dence générale de la République Française^ à S. A. le Bey de Tunis^ le 7 octobre 
1890. Journal Officiel Tunisien du 11 octobre 1890. 

(4) Tous les documents statistiques qui suivent sont extraits des publications 
suivantes : 1* Gouvernement Général de l'Algérie. Statistique générale de l'Ai- 

gèriey Alger 188d ; 2» Algérie. Conseil Supérieur de Gouvernement. Procès-ver- 
aux et Exposé général de la situation de l'Algérie en 1886, 1887, 1888, 1889, 1890. 
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Français 



Français d'origine ou naturalisés 
Israélites naturalisés ou nés d'Is- 
raélites naturalisés 

Indigènes musulmans sujets fran- 
çais.. 3.264.879 



219.071 
42.595 



3.526.545 



Etrangers 



Tunisiens et Marocains 
Nationalités diverses. ... 



22.338 
203.154 



225.492 



Population comptée à part : 

Militaires, prisonniers, élèves de diverses ins- 
titutions, ouvriers de passage, etc 



65.269 



Total de la population Algérienne 3.817.306 

La population coloniale proprement dite étant exclusive- 
ment composée des résidents Français et étrangers (déduc- 
tion faite de la population comptée à part) son effectif est 
établi comme il suit : 

Français et naturalisés 

Etrangers européens 



219.071 
203.154 



Total 



422.225 



Par département la répartition est la suivante : 



• 

Français 


Alger 


Oran 


GoiiBtaiitiiie 


Total 


91.037 
68.411 


64.715 
93.263 


63.313 
41.481 


219.071 
203.154 


Etranirers eoroDéens 


w\'ttx^^^^^ Français 


33.6â6 


» 
28.547 


21.838 


— ^ 


Différence «"v«*^ 

en faveur des ^^^^^^^ 


15.917 



Les Français sont encore supérieurs de 15,917 aux étran- 
gers, mais ces derniers sont en majorité dans le départe- 
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ment d'Oran où leur nombre dépasse de 28,547, ou de 44,11 
pour cent celui de nos nationaux. Il est donc grand temps 
que la France se décide à diriger un puissant courant d'émi- 
gration vers TAlgérie. 

En 1881, le nombre total des habitants de l'Algérie (non 
compris la population comptée à part) était de... 3.254.932 

En 1886, il était de 3.752.037 

Soit pour 1886 une augmentation de.. 497.105 

Dans cette augmentation sont compris les habitants du 
Mzab, dont le territoire a été annexé à l'Algérie le 30 
novembre 1882. 

L'activité agricole de l'Algérie est déjà très considérable : 
pour en donner une idée je vais indiquer les principaux ré- 
sultats obtenus dans la campagne agricole 1885-1886, prise 
comme type d'une bonne année moyenne. 

Quintaux métriques 

Blé tendre 1 . 239. 564 

Blé dur 5.425.043 

Seigle 18 . 774 

Orge 9.438.719 

Avoine 511.479 

Maïs 124. 817 

Fèves 269. 265 

Bechna ou Dra (sorgho) 1 47 . 483 

Les vignes ont donné en 1885-1886, une récolte 1,583,926 
hectolitres de vin rouge et de 84,022 hectolitres de vin blanc. 
Les européens et les indigènes, pendant la même année, 
ont récolté 5,631,945 kilog. de tabacs en feuille, 1,219,404 kilog. 
de graine de lin de Riga et 648,013 kilog. de lin d'Italie, sans 
compter les graines de ricin, de colza et d'arachide, le coton 
récolté dans la province d'Oran, la ramie récoltée dans la 

{)rovince d'Alger et les produits de la sériciculture ainsi que 
es produits forestiers : bois, lièges, écorces à tan, alfas, pro- 
duits divers. Les forêts domaniales à elles seules ont donné 
une recette de 593,796 fr. pendant l'année 1887. Cette recette 
a été de 618,127 fr. 97, en 1888. 

Le recensement des bestiaux pour la campagne agricole 
1886-1887, a révélé l'existence de : 

3 
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Chevaux 192.678 

Mulets 140.899 

Anes 297.380 

Chameaux 299.077 

Bœufs 1.210.159 

Moutons 10.854.088 

Chèvres 4.892.149 

Porcs 87.001 

Le réseau des voies ferrées Algériennes et Tunisiennes, 
au 31 décembre 1887, avait un développement de 3,430 kil. 
comprenant un chiffre total de 565,3u4,756 fr. de dépenses 
faites et à faire, non compris les subventions de l'Etat ou 
des localités; sur ce chifTre, le maximum du capital garanti 
par l'Etat est de 521,885,386 francs. 

Sur l'ensemble du réseau, dont le développement se 
poursuit, la recette brute kilométrique annuelle, pour l'année 
1889, est ainsi répartie : Réseau P.-L.-M., 17,022 fr. ; Est- 
Algérien, 6,171 fr. ; Bône-Guelma et prolongements, 4,937 fr. ; 
Ouest-Algérien, 8,516 fr. ; Franco-Algérienne, 3,580 fr ; Bône 
à Aïn-Mokra, 1,736 fr. La recette brute moyenne kilomé- 
trique de l'ensemble du réseau Algérien-Tunisien est donc 
de 7,688 francs. 

Le commerce dévelopjpé par l'augmentation de la popu- 
lation, l'importance croissante des cultures et l'extension 
du réseau des voies ferrées a porté sur les principales 
marchandises suivantes : 



A l'importation 
Désignation des marchandises 

Viandes salées ; 

Fromages de toutes sortes; 

Graisses saindoux; 

Poissons de mer secs, salés ou fumés; 

Farines de toutes sortes; 

Riz en grains ; 

Pommes de terre: 

Légumes secs et leurs farines ; 

Fruits de table : frais, secs ou tapés, oléagineux, confits ; 

Sucre : brut ou terré, raflné ; 

Café; 
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Poivre et piment ; 

Tabac en leuilles ; 

Huiles : d'olive, de graines grasses ; 

Bois à construire: bruts ou équarris, sciés; 

Safran ; 

Houblon ; 

Matériaux de toute sorte ; 

Houille : 

Fonte, rers et acier; 

Savons, autres que ceux de parfumerie ; 

Acide stéarique ouvré; 

Tabac fabriqué; 

Boissons : vins de toute sorte, eaux-de-vie et esprits ; 

Poterie de terre grossière ; 

Faïence, porcelaine et grès commun ; 

Verres et cristaux; 

Tissus : de coton, de chanvre, de laine, de soie ; 

Papier et carton; 

Peaux préparées et ouvrées ; 

Cordages et filets; 

Machines et mécaniques; 

Ouvrages en métaux; 

Mercerie ; 

Ouvrages en bois de toute sorte; 

Meubles ; 

Effets à usage; 

Autres marchandises. 

De ces marchandises, il a été importé : 

En 1885 237.957.903 fr. 

En 1886 222.167.562 » 

En 1887 220.094.772 » 

En 1888 . 216.184.336 » 

En 1889 249.206.337 » 

A l'exportation 
Désignation des marchandises 

Bêtes : de somme, bovines, à laine ; 
Sangsues ; 

Peaux brutes de toutes sortes ; 
Laines en masse; 
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Soies de toutes sortes; 
Cire non ouvrée; 
Graisses (suif brut) ; 

Poissons de mer : secs, salés ou fumés ; 
Corail brut; 

Os, sabots et cornes de bétail ; 

Céréales, froment, seigle, orge, avoine, farines de toutes 
sortes ; 
Pain et biscuit de mer; 
Légumes secs et leurs farines; 
Fruits de table: frais, secs ou tapés; 
Tabac en feuilles ou en côtes ; 
Huile d'olive; 
Liège brut; 

Joncs, roseaux et alfa; 
Lin en graines; 
Coton en laine; 
Feuilles de palmier nain ; 
Crin végétal; 
Garance ; 
Ecorces à tan; 
Légumes verts; 
Fourrages ; 
Drilles ; 

Marbres en blocs ou en tranches; 
Minerais : de fer, de cuivre, de plomb ; 
Plomb, métal brut; 
Tabac fabriqué ; 
Vins de toute sorte; 
Ouvrages en bois; 

Objets de collection hors de commerce ; 
Autres marchandises. 
De ces marchandises il a été exporté : 

En 1885 195.369.668 fr. 

En 1886 , 196.399.452 » 

En 1887 200.441.457 » 

En 1888 210.638.992 » 

En 1889 251.647.397 » 

Un des produits dont Texportation est susceptible de pren- 
dre des proportions considérables est l'alfa, qui a été expédié 
en très grande quantité pendant les années 1885-1886-1887. 
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Etat des exportations de l'alfa 



Pays de destination 



PATS DE DESrmATlOH 


4888 


4886 


4887 


TOTAL 


France 


tonncf 
3.954 
80.806 
8.435 
1.700 
1.229 
421 


tonnes 
1.656 
65.400 
9.005 
1.348 
3.296 
243 


tonnes 

2.613 

75.042 

3.349 

778 

1.344 

54 


tonnes 

8.223 

221.248 

20.789 

3.826 

5.869 

718 


Anirleterre 


Espagne 

Foituffal .*. . . 


fieliricnie 


Antres pays 

Totaux 


96.545 


80.948 


83.180 


260.673 





En 1888, la récolte algérienne de Talfa a été de 1-905.715 
quintaux. 

Dans son rapport sur la campagne 1888, M. le Consul 
Général de France, à Londres, mentionne que, sur une quan- 
tité totale de 248. 000 tonnes d'alfa importées dans le Royau- 
me-Uni, la part de l'Algérie n'était pas inférieure à 87.000 
tonnes. 

D'après le même Consul général, ces 248.000 tonnes 
d'alfa, rendues en Angleterre, représentaient une valeur de 
27 millions de francis. 

Il n'est pas sans intérêt de jeter un coup d'œil d'ensemble 
sur le développement remarquable du commerce de l'Algérie 
depuis la conquête; c'est ce qui fait l'objet du tableau 
suivant : 
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COMMEKCE GÉNÉRAL. — IMPORTATION ET EXPORTATION 

DE 1831 A 1889 INCLUS 





COMMBRCB 


OÈHtBAL 


TOTAUX 


ÀlINÉFS 




>^ 


des Importations et des 




Importations 


EzportatioDi 


exportations 


firanct 


francs 


francs 


1831 


6.504.000 


1.479.600 


7.983.600 


1841 


66.905.784 


4.302.210 


71.207.994 


1851 


66.950.582 


19.792.791 


86.743.373 


1861 


116.600.095 


49.094.120 


165.694.215 


1871 


195.002.845 


111.700.672 


306.703.517 


1881 


342.252.660 


143.584.603 


485.837.263 


1882 


411.929.315 


150.032.078 


561.961.993 


1883 


320.376.248 


144.178.160 


464.554.408 


1884 


289.810.891 


175.897.889 


465.708.780 


i8as 


237.957.903 


195.369.668 


433.327.571 


1886 


222.167.562 


196.399.452 


418.567.014 


1887 


220.094.772 


200.441.457 


420.536.229 


1888 


216.184.336 


210.638.992 


426.823 328 


1889 


249.206.337 


251.647.397 


500.853.734 



En 1889, les exportations ont été supérieures aux impor- 
tations de 2.441.060 fr. Cette situation n'est cependant pas 
le résultat d'une diminution qui se serait procluite sur les 
importations: elles excèdent en 1889, de 33.022,001 fr., celles 
de 1888. 

Il est en outre à remarquer que le commerce d'exporta- 
tion de la France avec l'Algérie augmente dans des propor- 
tions notables, chassant de plus en plus les proauits 
étrangers, puisque les droits de douane perçus en 1889, sont 
supérieurs de 736.488 fr. à ceux de 1888, alors que la valeur 
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des importations loin de diminuer, s*est accrue à 141 millions 
de francs. 

Pendant la même période, les recettes effectuées par le 
Service des Douanes ont progressé de la manière suivante : 



Recettes effectuées par le Service des Douanes 

DE 1831 a 1889 inclus 



àNNÈBS 


DROITS 

•t 

reTenoB da Tréior 


PRODUITS GOLONUUX 
(Ootrol de mer) 


T0T4L 




francs 


francs 


francs 


1831 


324.448 


» • 


324.448 


1841 


1.241.229 


» » 


1.241.229 


1851 


1.826.818 


» * 


1.826.818 


1861 


2.677.825 


3.259.828 


5.837.653 


1871 


3.296.982 


4.614.284 


7.911.966 


1881 


7.232.970 


7.289.151 


14.522.121 


1882 


7.614.598 


7.628.901 


15.243.499 


1883 


7.680.566 


6.718.264 


14.398.830 


1884 


8.821.157 


6.736.244 


15.557.401 


1885 


8.478.598 


5.013.628 


13.492.226 


1886 


9.002.714 


5.727.707 


14.730.421 


1887 


9.401.897 


5.509.(^2 


14.910.909 


1888 


9.969.903 


5.937.279 


15.907.182 


1889 


9 349.928 


5.820.766 


15.170.684 
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Etat du mouvement des entrepots des Douanes 

EN 1885, 1886 ET 1887 



ENTREPOTS 



VALEURS des MARCHANDISES 
entrées pendant Fannée 



4885 



flranca 



4888 



francs 



4887 



francs 



VALEURS dei MARCHANDISES 
sorties pendant Paonée 



4885 



francs 



4888 



francs 



4887 



francs 



ENTREPOTS RÉELS 






Totaux.... 



4.543.604 
2.053.948 


747.055 
916 235 


646.443 
1.076.701 


4.900.293 
1.923.538 


596.799 
907.010 


3.597.549 


1.633.290 


1.721.814 


3.123.761 


1.433.802 



266.494 

1.269.416 



1.835.839 



ENTREPOTS FICTIFS 



A ItU Cf . «... . . . 

Oran 

Philippeville ... 

Bône 

ConstaDtine.. . 

Nemours 

Mers-el-Kébir * 
Béni-Saf 

Mostaganem... 

Tenez 

Cherchell 

Dellys 

Bougie 

Djidjelli 

Collo 

Stora 

Tébessa 

Souk-Ahras . . . 
LaCalle 

Totaux.... 



. 



4.758.786 


3.797.393 


3.499.984 


4.859.687 


759.487 


3.530.554 


734.596 


940.601 


1.037.074 


1.220.386 


640.675 


1.126,430| 


627.096 


1.120.000 


257.377 


607.039 


975.128 


198.882 


671.728 


530.120 


725.736 


763 986 


630.128 


1.145.077 


1.008.523 


1.730.190 


456.173 


1.208.777 


1 500.320 


560.016 


8.123 


3.796 


684 


12.733 


3,247 


» 


38.127 


8.778 


» 


43.687 


8.778 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


1.243 


5.956 


383 


2.343 


3.204 


3.135 


36.028 




262.378 


35.683 


» 


268.790 


» 


• 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


173.989 


226.000 


183.791 


187.966 


230.000 


130. 1«9 


» 


9 330 


» 


» 


8.990 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


» 


11.237 


16.128 


27.879 


13.368 


12.137 


27.879^ 


8.738 


» 


» 


6.737 


» 


» 1 


12.638 


6.130 


11.391 


13.769 


7.120 


24.094 


75.238 


25.128 


73.191 


83.337 


33.130 


52.351 


5.170.090 


8.417.550 


6.228.338 


6.069.487 


4.812.043 


7.047.334 
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Le mouvement maritime qui a donné lieu à la majeure 
partie des perceçtions précitées et a contribué au mouve- 
ment des entrepôts a été ainsi composé pendant les années 
1885-1886 et 1887. 

Mouvement de la navigation par pavillon 

(Entrée) 
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RÉSUMÉ COMPARATIF DU MOUVEMENT DE LA NAVIGATION 

EN 1885, 1886 ET 1887 
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Mouvement maritime du Port d'Alger en 1889 et en 1890 (1) 



DESIGNATION 

des 

osTlres 



NATIRBS FRANÇAIS 

I Tapeur 

k Tollet , 

Total 

NATIRES ÉTRANGERS 

à vapeur. 

à voiles 

Total 



entrées 



Nombre 



4M9 



I.OM 
477 



1.861 



1890 



1.135 

804 



1.637 



Tonneaux 



1690 



766.878 
14.884 



781.767 



704.393 
47.70i 



793 006 



SORTIES 



Nombre 



1889 



1.066 
5S9 



1.634 



1800 



i.ooa 

808 



1.896 



306 


896 


305.488 


396.864 


374 


338 


158 


S4.580 


19.310 


163 


543 


454 


330.065 


316.074 


436 



157 
180 



407 



Tooneaiix 



1889 



18.401 



706.645 



1890 



676.094 
47.839 



603.3» 



980.348 3!:4.308 



17.868 



.116 



17.499 



981.787 



Dans le courant de ces deux années, la Compagnie géné- 
rale Transatlantique a développé ses service entre Alger et 
Marseille, ainsi que ceux d'Alger avec le Nord de la France. 

C'est en 1889 que la Compagnie Orientale de Liverpool a 
inauguré un nouveau service entre Londres et l'Australie 
avec escale à Alger et dans certains ports de l'Italie (2). 
Depuis plusieurs années déjà, il y a une ligne régulière de 
paquebots Anglais siir la Chine et le Japon, faisant escale 
à Alger, deux fois par mois dans chaque sens. 



(1) Tableau founii par le service des Douanes et dû à Tobligeance de M. Alliot^ 
chef du !•' bureau de la Préfecture d'Alger. 

(3) Rapport de M. le Directeur des Douanes de rAigérie à M. le Préfet d'Alger, 
du 22 juillet 1890. 
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LE MOUVEMENT DU CABOTAGE 

RÉSUMÉ COMPARATIF DU MOUVEMENT DU 

EN 1885, 1886 



I 

I 



PORTS 



d'expédition 



Alger 

Orao 

Pbilippeville 

Bône 

HerbilloD 

Béni Saf 

Nemours 

Rachgoun 

Mers-el-Kébir 

Arzew 

Mostaganem 

Tenez 

Cherchell 

Tipaza '. . 

Dellys 

Bougie 

Djidjelli 

Collo 

Stora 

La Calle 

Totaux 



QUANTITÉS EXPÉDIÉES 
(QuiDUiiz métriqnei) 



4«i5 



%09.910 

144.917 

93.461 

41.188 

355 

3.098 

22.965 

895 

6.689 
85.948 
38.899 
28.793 
31.766 

3.993 
28.618 
35.567 
21.461 
14.909 

8.913 

9.128 



830.469 



4886 



998.496 
172.126 
106.130 

55 130 

7.148 
13.140 

» 
4.330 
57.130 
35.128 
32.158 
15.100 
» 

12.123 
45.150 
11.100 
16.127 
6.126 
12.128 



828.400 



1887 



999.004 

217.514 

34.497 

28.328 

«S.dUo 
16.092 
84 
3.310 
72.957 
16 794 
34.257 
17.320 

» 
9.713 
8.856 
3.839 
10.507 
154 
6.243 



712.777 
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CABOTAGE ENTRE LES PORTS DE L'AlGÉRIE 
ET 1887 



PORTS 
de destinatioii 



Alger 

Oran 

PhilippeviUe... 

Bône 

Herbillon 

Béni Saf 

Nemours 

Rachgoiin 

Mers-el-Kébir. 

Anew 

Mostaganem... 

Tenez 

Cherchell 

Tipaza 

Dellys 

Bougie 

Djidjelli 

CoUo 

Stora 

La Galle 

Totaux 



QUANTITÉS ENTRÉES 
(Qointanx métriquet) 



IttS 



454 . 604 

167.301 

75.147 

66.437 

» 

8.767 

25.396 

• 
90.432 
13.912 
10.138 
18.982 
42.825 

» 
63.201 
55.475 
26.620 
21.440 
993 
24.482 



862.054 



I8M 



««0.275 

250.120 

68.129 

58.739 

» 

9.050 
15.030 

» 

25.138 
20.630 
8.785 
18.730 
25.135 
» 

58.120 
53.729 
18.130 
25.780 
967 
23.120 



898.425 



48r 



437,497 
99.913 
18.179 
44.899 

> 
11.156 
16.325 

» 

2.347 
10.588 
24.003 
18.535 
40.625 
» 

94.743 
11 535 
9.807 
15.903 
429 
44.025 



600.890 
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Si de la navigation, je passe à la situation financière de 
Compte Rendu présenté au nom du Conseil d' Administra- 
F. Nelson-Chiérico, Directeur Président. 



Actif 



BANQUE DE 
MtmitloB Mi Si 



[ de 

\ de 

^. \jL \^ m. ^m w^M « * w ■ « * 

I de Phiiippeville 

( de Tlemcen 



de Bône <6.550,223 aO 

de ConstantiDe 22 . 591 . 592 1 2 

Succursales { d'Oran 22.234.162 79 

20.758.924 59 

22.729.373 47 

Avances sur effets publics.! ^^'^^^ , ?on'î?S * 

*^ I aux succursales 139.070 » 

Numé»™ » ca^se I l^'Sc^u^;-::;::::- W^fZM 

comp.» exurie.» I \^^,;;^-::::::, ,?:lîJ:SJ|| 

Avances sur waraQts, à Alger 286.800 » 

Effets escomotés i ^ ^^^^ 27.302.525 64 

liueis escomptes j ^^^ succursales 38.969. 992 86 

Me^àrencaiss».».,...! Llt™,'^:: :::::: «:ml? 

Effets remis par les succursales à Alger 3.513.290 55 

Effets remis par la Banque aux succursales 2 . 31 1 1 79 6b 

Effets à la Caisse jàiiyer 3.853.924 86 

Knets a la uisse | ^^ succursales 5.372.542 72 

Avances à l'Etat (Chambres de Commerce d'Alger. Bône 

Oran et Phiiippeville 1 .969.549 12 

Hôtels de la Banane |àilj/cr 889.094 32 

uoteis de la Banque | aux succursales 1.422.084 82 

Rentes sur l'Etat 10.088.741 40 

Fonds immobilisés de la Caisse des retraites 847 . 402 1 

i)épartement de Constantine 2.384.078 06 

254.483.066 23 
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l'Algérie, je trouve encore les chiffres suivants, extraits du 
tion de la Banque de l'Algérie, le 27 novembre 1890, par M. 



L'ALGÉRIE 



Passif 



Capital 20.000.000 » 

Billets 60 circolatioo 87.784.370 » 

à BÔQC <5'.623.938 05 

à Constantine 22. 724. 063 69 

Banque deTAIgérie { à Oran 23.273.837 34 

à Philippeville 20 . 637 . 206 92 

à Tlemcen 22.579. i52 45 

Bordereaux à payer j ^x t Ji^^les*. '. '. '. i '. '. '. IS 55 

comptes coulants sur place] ^1 tur^e^! ! ! ! ! ! ! ! î:?'?'.'?' ÎS 

Trésor public, à Alger 14.331 .480 95 

Mandats à oaver 1 ^ ^^^^'^ 17.728 80 

Manaais a payer | ^^ succursales 8.305 80 

Recouvrements à effectuer, i ^ ^^^^ / ?2û" ?2? o2 

i^wixT ciu^uw ^i«^*uci J aux succursales 122.181 29 

Réescomote I ^ ^^^ ; 159.240 29 

neescompie | aux succursales 241.052 03 

Dividendes à payer 49.680 90 

Profits et pertes 1 .676.720 49 

Fonds de prévoyance. , 500.000 » 

Réserve statuaire 6.666.666 66 

Réserve extraordinaire 4.933.492 80 

Réserve immobilière 2.311 . 179 14 

Caisse des retraites 837.588 39 

Arrérages et intérêts divers 63. 000 )► 

Banque de France. 147.713 65 

254.483.066 23 
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50 L'ALGÉRIE GRAND DÉBOUCHÉ 

Eafin aa 31 octobre 1890, rencaisse métallique et des billeLs de Banque 
éUit de 33.814.822 fr. 94 c. 

La circulation des billets de Banque a atteint la somme 

de 87.784.370 fr. 

contre celle de 72. 963. 765 )> 

En 1 888-1 889, soit une augmentation de 1 4 . 820 . 605 » 

Du l"*' novembre 1889 au 31 octobre 1890, la Banque a consenti 91 
prêts, d'une valeur de 274.581 fr. 35 et l'existant des titres, à cette der- 
nière date^ consistait en'77 dépôts, d'une valeur totale de S32. 139 fr. 70, 
sur laquelle il a été avancé 256 . 099 fr. 

Cette situation du premier établissement financier du Nord de l'Afrique, 
démontre la grande importance du mouvement des affaires dans les trois 
départements algériens et particulièrement à Alger. 

J'ajoute que les achats de l'Algérie dans la Métropole, se 
montent chaque année à près de 200 millions de marchan- 
dises et que les trois départements algériens absorbent 1/20* 
du montant total des exportations françaises (1). 

L'Algérie occupe le huitième rang parmi les pays qui, de 
1885à 1889, pendant ces cinq dernières années, ont consommé 
le plus de produits français ; elle fournit plus du tiers des 
transports maritimes effectués sous pavillon national ; elle 
est de toutes les contrées du monde celle qui, de beaucoup, 
procure le plus de fret ù notre marine marchande (2). 

A elle seule la colonie algérienne assure à notre commerce 
et à notre industrie, autant de débouchés que lui en offrent 
ensemble la Tunisie, Tripoli, le Maroc, la Grèce, la Turquie, 
l'Egypte, la Chine et le Japon ; autant que le Brésil, le Me- 
xique, rUruguay, le Pérou, le Chili et rAustralie ; deux fois 
plus que la Russie, TAutriche, la Suède, la Norwège, le Da- 
nemark et le Portugal réunis (3). 

Enfin, l'Algérie, avec un commerce général moyen de 
465 millions par an, depuis dix ans, le Maroc avec 45 mil- 



(1), (2) et (3) Rapport présenté par M. Hunebelle au Conseil Supérieur du 
Gouvernement général de L'Algérie, session ordinaire de 1890, cité par M. E. Bonzom 
dans la Vigie Algérienne duâl décembre 1890. 
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lions^ la Tunisie avec 40 millions donnent naissance à un 
mouvement d'échanges roulant sur 550 millions de francs. 
La grande voie ferrée de pénétration européenne vers le cen- 
tre de l'Afrique trouvera donc en Algérie, je le répète, 
une base autrement large qu'en Sénégambie où le chiffre 
des affaires tant à l'importation qu'à l'exportation atteint 
difficilement 50 millions de francs. 



§3 

l^e centre économique du Nord, de l'Afrique 

Les deux paragraphes qui précèdent examinent, à des 

{)oinls de vue différents, si c'est par la Sénégambie ou 
'Afrique du Nord que la France pénétrera sûrement et 
complètement dans tout le Soudan. Ce double examen con- 
duit à la même conclusion : le Transsaharien doit être 
construit et son point de départ obligé se trouve au Nord 
de l'Afrique, dans le bassin occidental de la Méditerranée. 

Ce point de départ peut-il être au Maroc? 

C'est inadmissible : nous ne sommes pas les maîtres de 
l'Empire Marocain, pays difficile et situé à Touest de notre 
centre d'action. 

La tète de ligne serait-elle mieux placée à Tunis ou à 
Gabès ? 

Pas davantage: la Régence de Tunis est trop près de 
ritalie et sa situation n'est pas plus centrale que celle 
du Maroc. 

Pour un Transsaharien français, le point d'appui le plus 
naturel, le plus solide et le plus avantageux ne peut se 
trouver que sur le littoral algérien, au centre économique 
de l'Afrique du Nord et de l'Algérie. 

Des statistiques officielles qui précédent, il résulte évi- 
demment que le centre économique de l'Algérie est bien la 
ville d'Alger : agglomération de trois groupes urbains 
comptant 95,939 âmes(l) à laquelle s'ajoutent trois communes 
suburbaines peuplées de 10,046 àmes(2), ensemble 105,985 ha- 
bitants. Ilya là une activité commerciale qu'on ne retrou- 
verait certainement pas dans la capitale de la Sénégambie 
qui n'a que 16,000 habitants (3). Les autres ports de Ta côte 
algérienne qui disputent à Alger l'honneur d'être la tête de 



(1) et (2) Gouvernement général de l'Algérie. Statistique générale de VAlgérie. 
Années 1885, 188B cl 1887. 

(3) Le 11 décembre 1887, la population de Saint-Louis s'était élevée à 18.620 
habitants. Les Colonies Françaises. T. V. Colonies d'Afrique^ p. 92. 
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ligne du Transsaharien sont: Oran (07,681 habitants)(l),Philip- 
peville (22,177 habitants) (2) et Bône (26,640 habitants) (3). Ces 
derniers ports seront forcés de s'incliner devant la supériorité 
d'Alger qui devient Tescale habituelle, entre Gibraltar et 
Malte, des navires qui font route de l'Occident à l'Orient et 
réciproquement. Il faudrait être aveugle pour le méconnaître. 
C'est d'ailleurs l'avis d'Elisée Reclus : « Actuellement, le 
» centre que la nature n'avait pas donné se crée peu à peu, 
» augmentant de jour en jour sa force d'attraction, par la 
» convergence des voies de communication et la prépondé- 
» rance administrative. Ce centre est Alger: un port artifi- 
» ciel^ des routes, des chemins de fer lui ont assuré des avan- 
» tages qu'il ne possédait pas. D'ailleurs il jouissait déjà de 
» quelques privilèges naturels : appuyé sur un solide massif 
» de collines, il se trouvait en même temps près de l'issue 
»> de l'une des plus fertiles plaines de la contrée, qu'un seuil 
» d'accès facile rattache à la vallée du plus long fleuve 
» algérien » (4). 



(\) (2) et (3). Gouvernement général de TAIgérie. Statistique générale de l'Algérie. 
Années 4885, 1886 et 4887. 

(4; Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XL L'Afrique septen- 
trionale^ p. 314. 



CHAPITRE III 



LES TRANSSAHARIENS PROJETÉS 



SI" 

XQxpoaé de la question 

Malgré l'incontestable supériorité, à tous les points de 
vue, d un Transsaharien central partant d'Alger, les retards 
déplorables apportés à la construction du chemin de fer de 
Laghouat ont permis aux propositions les plus étranges et 
leg moins françaises de voir le jour. Ce n'est pas seulement 
à Oran, à Bône ou à Philippeville qu'on a voulu placer la 
tête de ligne du Transsaharien : quelques esprits irréfléchis 
ont parlé de Tunis, de Gabès et de Tripoli, sans songer 
que Ta grande voie ferrée africaine doit être construite pour 
la France et le commerce national. 

Le percement du Saint-Gothard a causé un préjudice 
déjà bien considérable au commerce de Paris, de Lyon 
et de Marseille, ainsi qu'aux voies ferrées françaises du 
P.-L.-M., de l'Est et du Nord. L'Italie et tout le bassin 
oriental de la Méditerranée sont directement reliés à l'Alle- 
magne à travers la Suisse. Le tunnel du Mont-Cenis lui- 
même a détourné la route des Indes dont le transit à 
grande vitesse a déserté le port de Marseille, privé main- 
tenant du mouvement maritime qui en était la conséquence. 
Pour perdre le commerce de l'Afrique et en faire cadeau à 
l'Italie et à l'Allemagne, la France n'aurait qu'à laisser 
déboucher le Transsaharien en face de Naples. 

Sauf en ce qui concerne les tracés Tunisien et TripoUtain^ 
sur lesquels on n'a encore aucunes données précises, il est 
facile d'avoir une première idée générale des directions et 
des longueurs relatives des tracés en présence, par la 
lecture au tableau suivant : 
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Tel qu'il a été présenté à M. le Ministre des Travaux 
publics, le problème semblait en principe résolu au profit 
de Philippeville et de Constanline. A Paris, on disait et on 
répétait: « Un chemin de fer à voie large, construit dans 
» de bonnes conditions, existe depuis le littoral jusqu'à 
» Biskra. Pour atteindre Ouargla et l'extréme-sud, il suffit 
» de prolonger cette ligne, par Touggourt, en suivant une 
» série de dépressions où l'eau ne manque pas. C'est donc 
» de Biskra que doit partir le Transsaharien. Quand elle 
» sera à Ouargla, mais seulement alors, se posera la ques- 
» tion de savoir si la ligne doit prendre, à l'ouest, la direc- 
» tion du Niger ou à l'est, celle du lac Tchad. » 

Les Constantinois penchaient tout naturellement pour la 
direction orientale. Ils sont en effet à l'orient de 1 Algérie 
et réclament le tracé par l'oued Igharghar. Ce tracé, tra- 
versant le centre du pays des Touareg du Nord pour 
atteindre directement le lac Tchad, adopte une direction 
qui est plus rapprochée du méridien de Philippeville, que 
de celui d'Alçer et surtout que de celui d'Oran. La lifçne 
allant de Philippeville au Tchad, serait donc plus courte 
que si elle partait d'Alger ou d'Oran. C'est à peu près le 
seul argument présentable des partisans de ce tracé dit 
tracé Est (1). 

La prétention des Constantinois devait produire une réac- 
tion immédiate des habitants d'Oran, aussi soucieux de 
leurs intérêts pratiques que nos voisins de l'Est. Les Ora- 
nais firent remarquer qu'il était plus utile et plus pressé 
d'occuper le Touat d'abord, de relier ensuite le Sénégal et 
le Soudan français à l'Algérie. Ils proposèrent donc de 
donner la préférence à ce qu on appelle le tracé ouest, c'est- 
à-dire la ligne d'Oran au coude du Niger par Aïn-Sefra, Igli 
et Inzize. Nous occuperions ainsi, disaient-ils, In-Salah 
centre de toutes les intrigues sahariennes et nous marche- 
rions vers le Soudan occidental, sur lequel la France éta- 
blit rapidement son protectorat. Ils concluaient en ajou- 
tant : a D'Oran au Niger, la route est plus courte que 
» d'Alger ou de Philippeville. C'est. Oran qui doit l'empor- 



(1) Général Pbilebert et G. Rolland. La France en AfriqiLe et le Transsaharien, 
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» ter et servir de point de départ maritime à la pénétration 
» du Sahara et du Soudan. » 

La question s'est présentée en cet état au Conseil Général 
d'Alger, dans le seconde session de 1890. Rapporteur de 
la 3* Commission sur le vœu proposé par mon honorable 
collègue M Vivarez, j'ai cru de mon devoir de faire remar- 
quer le dnnger qu'il pourrait y avoir pour Alger, à laisser 
sans réponse les dires des Constantinois et les réclamations 
des Oranais. J'ai indiqué à l'Assemblée que se prononcer 
de suite pour le tracé Est, c'était favoriser Philippeville et 
que réclamer immédiatement et sans études préalables le 
prolongement de nos voies de pénétration vers În-Salah, 
c'était rendre trop facile le triomphe des Oranais. Cette 
manière de voir a été adoptée par le Conseil Général, avec 
raison, je crois. 

Tout en proclamant la nécessité du Transsaharien, l'As- 
semblée départementale a demandé au Gouvernement de 
la République, des études rapides mais sérieuses et surtout 
une discussion approfondie de la direction définitive à 
adopter et du point de départ à choisir sur la Méditerranée. 
De ces études, sortira, je l'espère, la solution pratique et 
désirable qui doit faire d'Alger la ville la plus commer- 
çante et la plus prospère du nord de l'Afrique. Cette solu- 
tion, je la propose dans les lignes qui vont suivre. Elle 
me paraît équitable, digne de la France et acceptable par 
les trois départements algériens. Elle est aussi la plus 
économique et la plus rapidement réalisable. 



S2 

I>i80ussloii des deiix tracés rivaux et de leurs ▼ariautea 

prlnolpalea 



Lie tracé Est ou Constantinois^ de Biskra à Ouargla, pro- 
longé ensuite par Toued Igharghar et Amguid, pour aboutir 
au Tac Tchad par ou près les salines de Bilma, offre des 
avantages qui peuvent être ainsi résumés : il dessert les 
oasis de rouea R'ir dont la prospérité est croissante. Il 
coupe en deux les Touareg du Nord, évite peut-être ceux 
du Sud et nous mettrait en communication directe et rapide 
avec le cœur même de l'Afrique, par un chemin de fer de 
3.370 kilomètres au moins (1). 

Mais rintérêt des entreprises de culture du palmier dattier, 
qui sera pleinement satisfait par une ligne de Biskra à 
Touggourt n'est que secondaire. Depuis Ouargla jusqu'au 
Tchad pendant 2,700 kilomètres, le tracé Est s'enfonce dans 
des déserts immenses et peu peuplés, sans desservir une 
seule oasis digne de ce nom. Amguid, Bir-el-Gharama, Asiou 
sont des points d'eau et pas autre chose. C'est donc la tra- 
versée du Sahara dans ce qu'elle a de plus étendu et de 
plus improductif. Ouargla tombe en ruine et ses habitants, 
décimés par la fièvre, l'abandonnent tous les jours. Le 
passage dans l'Erg, par les dunes énormes de l'I^harghar 
ou le Gassi ' de Mokhenza, présente de grosses difficultés 
sur un parcours connu pour manquer d eau sur une très 
grande longueur. C'est bien la route de l'Algérie au Ahaggar 
(Djebel Hogçar) avec le maximum de distance sans puits, 
car de Hassi Guettar à Hassi Mouilet Matallah, il y a 300 
kilomètres dans la dune et sans eau. Il serait donc peu rai- 
sonnable d'emprunter cette route, de continuer entre le 
Tassili des Azdjer et le Ahaggar, dans un pays montueux et 
peu connu, pour se jeter ensuite dans le désert Tebou, 
inconnu et inhabité. 

Ce tracé Esty même modifié et passant par le pays d'Aïr, 



(1) Général Philebert et G. Rolland. Ouvrage cité. 
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a le désavantage évident de laisser en deliors de son rayon 
toutes les oasis du Gourara, du Touat, du Tidikelt et même 
les principaux centres de culture du Ahaggar. Il abandonne 
complètement la direction du Soudan occidental, c'est-à- 
dire le commerce du bassin du Niger. En un mot, ce serait 
une ligne en l'air depuis son départ d'Ouargla. 

Même en détachant un embranchement très long et très 
dispendieux dans la direction de Sinder, sur le Niger, on 
n'obtiendrait qu'un résultat très médiocre. Car cet embran- 
chement longerait à une faible* distance la limite nord de 
la zone d'influence anglaise. 

Malgré ces considérations décisives, le bruit court dans 
les cercles bien informés, que le Gouvernement Français, 
impressionné parla campagne incessante des représentants 
de Constantine, serait disposé à ensevelir des millions dans 
les marécages, les sables et les déserts pierreux (hammada) 
du Sud-Est. De gaîté de cœur, il lancerait des milliers 
de travailleurs dans ces régions désolées où ils seront con- 
damnés d'avance à la fièvre de Ouargla ce terrible teheniy 
dont parlent tous les voyageurs et qui est si redouté des 
indigènes. (1) 

J'ai peine à croire qu'une pareille faute soit sur le point 
de se commettre. Pour la justifier cependant, on a trouvé 
le prétexte suivant : le tracé central, par Alger, serait éta- 



(1) Le tehem sévit pendant les mois de mai, juin et juillet. « Ouargla ressemble 
» alors à une ville frappée de la peste ; les caravaues attardées vers le Nord qui 
» vont rejoindre leurs tribus campées dans le désert font de grands détours pour 
» éviter son territoire^ et si quelaue homme plus courageux se décide à y passer, 
^ c'est qu'il a fait sa provision a'eau au dernier puits qu'il a rencontré chemin 
^ faisant (l'eau d'Ouargln passe pour être empoisonnée à cette terrible époque), et 
s il traverse l'oasis en courant, répondant a peine aux salutations de ceux qu'il 
» rencontre. Telle est la terreur inspirée par le tehem. » V. Largeau. Le pays de 
Rirha, p. 117. — A Ouargla commence la région de l'Oued Rir', la fameuse forêt 
(légendaire) de palmiers qui s'étend jusqu'à Biskra. Nombreuses sont les maladies 
que signale M. Weisgerber dans les oasis de TOued-Rir' : la dyssenterie, les affec- 
tions du foie, l'ophtnalmie endémique, la variole, la phtisie ; l'affection qui règne 
en souveraine est l'affection palustre, avec ses suites, les hypertrophies du foie et 
de la rate : « Il est connu depuis longtemps que tout étranger doit payer son tribu 
» à cette maladie ; les indigènes eux-mêmes, quoique presque nègres, n'y sont pas 
» complètement réfractaires. L'occupation du pays par les troupes arabes ou 
» turques a toujours été impossible. Les étrangers sont obligés de fuir au début 
» des fortes chaleurs pour ne rentrer qu'en automne, s'ils veulent échapper îi 
» l'action malfaisante des miasmes. > Docteur Weisgerber. Le Climat des Oasi^ 
Africaines. 
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bli sur une ligne de hauteurs stériles et trop éloignées des 
grandes dépressions sahariennes. Les partisans du tracé Est 
ajoutent immédiatement : il est de principe que les voies 
ferrées doivent s'attacher à suivre les thalwegs des grandes 
vallées. 

Ceux qui invoquent ce prétendu principe, déjà faux en 
Europe, en Asie et en Amérique, pour les lignes trans- 
continentales, ne connaissent ni ne comprennent la topogra- 
phie du Sahara. Dans cette immense région, presque tous 
les bas-fonds sont encombrés de sables (jui rendent le pas- 
sage d'une voie ferrée permanente toujours difficile, sou- 
vent impossible. Ces cuvettes naturelles sont tantôt res- 
treintes, tantôt étendues. Il s'y dresse des rangées de 
dunes, par endroits menues et serrées, ailleurs énormes et 
espacées. Les plus considérables se voient dans VErg du 
Sud Oranais ou couvrent des millions d'hectares au Sud du 
département de Constantine, là même où passerait le tracé 
Est du chemin de fer du Soudan. Ces dunes forment des 
collines de 150 à 200 mètres d'élévation au-dessus du niveau 
du sol; collines étroites et longues, qui se prolongent en 
lignes interminables et parallèles courant pendant des cen- 
tames de kilomètres. On ne peut les traverser que par des 
cols étroits et mouvants (1). 

Il est vraiment déraisonnable de vouloir établir une voie 
transsaharienne dans des thalw^egs ensablés ou coupés par 
des ligues transversales de dunes (2). Ces fleuves géogra- 
phiques sont sans eau dès qu'il ne pleut plus et quelquefois 



(1) V. Largeau. Le Pays de Rirha, p. 367 et suiv. — F. Bernard. Quatre mois 
dans le Sahara, p. 20 et suiv. — H. Mircher. Mission de Ghadamès, p. 127 et suiv. 
— H. Brosselard. Voyage de la mission Flatters, p. 91 et suiv. — L. RabourdÎD. 
La Question Africaine, p. 44 et suiv. 

(2) « L'oued Igharghar est incontestablement plus avancé que l'oued Mya dans la 
■» voie de la décomposition^ et probablement de la disparition. Il est encombré par 
9 les sables. Cela tient sans doute à son voisinage du grand Erg oriental^ qu'il 
» traverse par le gassi de Mekhenza. » Capitaine Bajolle. Le Sahara d'Ouargla, 
p. 14. — « A partir de Hassi-Ouled-Matallah jusqu'à Hassi-Bou-Keloua, l'oued 
^ (Igharghar) est constitué par une succession de cirques de dunes^ communiquant 
> les uns avec les autres par des seuils peu élevés. Ce ne sont pas à vrai dire des 
;> dépressions, et il est impossible d'y rencontrer un thalweg. Seuls, quelques 
» vestiges de hammada témoignent de l'existence d'un sol aujourd'hui disparu. » 
Capitaine Bajolle. Ibid. p. 15. — De même H. Brosselard. Voyage de la mission 
Flatters, p. 76 et suiv. 
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la pluie se fait attendre pendant plusieurs années (1). Quand 
ils coulent, ce sont des torrents dévastateurs, ils emporte- 
raient tout ce qu'on aurait construit sur leurs bords ou sur 
leur passage. Mais ce serait une égale faute de tracer la 
voie ferrée sur les lignes de sommets arides, sur les faîtes 
des plateaux sahariens et sur les flancs élevés des grandes 
montagnes de la contrée à traverser entre TAlgérie et le 
Soudan. 

Un tracé bien compris devrait emprunter les assises in- 
férieures des chaînes de terrains élevés qui se suivent et 
qui se raccordent à travers tout le Sahara. Il s'ouvrirait un 
passage facile vers le Sud en s'appuyant sur les hauts pays 
suivants : le plateau du M'zab et d'El-Goléa, le plateau de 
Tadmaït, le reg (plaine dure et sans dunes) au Sud d'In- 
Salah, le Baten ou Adrar-Ahnet, le Ahaggar (Djebel-Hoggar) 
le Tassili du Sud et l'Adghagh près du Niger. 

Pour être aisément et rapidement construit, le Transsa- 
harien doit gagner et suivre successivement en flanc la par- 
tie inférieur de ces chaînes de montagnes ou d'élévations, 
en recoupant les vallées latérales un peu au-dessus des 
points où elles vont se perdre dans les dunes. Se mainte- 
nant ainsi en terrain solide et peu incliné, souvent même 
plat, sur des assises inférieures et largement étalées, la ligne 
aurait une assiette fixe et durable. Passant assez loin des 
sommets arides, pas trop près de VErg^ le chemin de fer 
trouverait un climat salubre et aéré avec de l'eau qui est 
suffisamment abondante, en toute saison, dans les puits, 
les r'dirs ou le cours souterrain des petites vallées traversées 
ou momentanément suivies (2). 

En s'appuyant sur les versants occidentaux des chaînes 
d'élévations dont je viens de parler, le Transsaharien évite- 



( 1 ] « Il ne faut pas oublier dans Tétude du Sahara que les Arabes donnent sou 
» vent le nom d'oued à une dépression absolument fermée, sans écoulement pos- 
» sible. mais dont les dimensions plus étendues ont frappé leur imagination^ et leur 
» ont donné Tillusion d'une ligne d'eau. Il convient de se mettre en garde contre 
» ces appellations qui pourraient faire commettre des erreurs et donner des idées 
» fausses sur l'hydrographie de la région. » Capitaine Bajolle^ ouvrage cité^ p. 19. 
— « D'une façon générale, les dunes s'élèvent surtout aux abords des dépressions, 
» oued ou hdouan, sur leurs berges, ou dans leur lit même. » Capitaine BajoUe. 
Ibid. p. 21. 

(2) Comp. A. Duponchel. Le Chemin de fer Transsaharien, -^ Y. Déporter. L'£x- 
trèrM-Stid, p. 438. 
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rail encore les atteintes trop violentes d'un redoutable en- 
nenii, le vent d'Est, desséchant et terrible, terreur de tous 
les Sahariens. Les pentes occidentales sont surtout battues 
par les vents bienfaisants de l'Atlantique venant de l'Ouest et 
du Sud-Ouest, chargés de pluie ou d'humidité. La ligne des- 
servirait ainsi tout naturellement sur sa route, les cultures 
importantes, les centres peuplés, les tribus les plus nom- 
breuses et les plus riches en bétail. C'est également dans 
quelques-unes de ces régions qu'abondent les pâturages 
et les bois, les puits, les sources et quelquefois même les 
ruisseaux d'eau courante. Rien de semblable sur les grands 
plateaux pierreux (hammada) ou sur les dunes de sables 
(erg) du tracé Constantinois. 

Adopter le tracé Est tel qu'il a été proposé serait donc 
sacrifier le présent au seul espoir de se joindre, dans 
l'avenir, aux chemins de fer anglais et allemands de l'Afri- 
que équatoriale et de l'Afrique australe. Sans perdre de 
vue cet objectif futur, la solution que je propose, donne 
au contraire des résultats immédiats et certams. 

Lie tracé Ouest ou Oranais ne peut être le premier tronçon 
du Transsaharien, car il laisse complètement de côté la 
direction du lac Tchad. Il a, il est vrai, l'avantage de nous 
relier directement au Soudan et au Sénégal, en soumettant 
à notre action effective le Touat et ses annexes, les Touareg 
de l'Ouest et une importante fraction des Touareg du Sud. 

Mais ce tracé doit emprunter la ligne d'Arzew à Aïn-Sefra, 
c'est-à-dire la voie étroite qui a été peut-être la plus mal 
établie de toute l'Algérie. Cette ligne vient se buter sur le 
massif montagneux du Sud oranais. Elle n'en peut débou- 
cher, au Sud, où la route est barrée par l'immense Erg 
qui s'étend jusqu'à quelques kilomètres d'El-Goléa. Pour 
passer au Sud-Ouest, il lui faudrait franchir des montagnes 
élevées et difficiles, traverser ou longer la frontière maro- 
caine et atteindre le Touat par un long détour vers Igli. 
Cela n'aura d'utilité et ne sera possible que lorsque le Touat 
et ses annexes auront été occupés parles troupes françaises 
et la question des frontières marocaines tranchée : ce qui 
n'est pas encore fait. 

Le tracé Ouesty qui aurait environ 2.685 kil., en dehors 
de difficultés considérables de construction et d'exploita- 



_ j 
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tion, présente donc des dangers militaires et diplomatiques 
à éviter pour le moment. 

Le but à atteindre n'est pas là. L'adoption de l'un ou de 
l'autre des deux tracés rivaux aurait des conséquences éga- 
lement mauvaises ; ils sont tous deux également incom- 
plets. Ni l'un ni l'autre ne remplit le but qui doit être : 

Relier rapidement les possessions françaises du nord de 
l'Afrique et du Soudan occidental par une voie ferrée dont 
une portion importante, pouvant détacher plus tard une 
branche vers le lac Tchad, sera le premier tronçon du futur 
Transsaharien. 



1 



S3 

Tracé central partant d'Alger 

A la question posée, je propose la solution suivante sa- 
tisfaisant à toutes les données du problème : 

D'Alger, une voie ferrée peut directement pénétrer vers 
le Sud, par Laghouat, El-Goléoh, In-Salah, Akabli, pour 
atteindre l'Adrar Ahnetà TOuest du Ahag^ar (Djebel Hoggar). 
De ce point, deux branches peuvent se diriger successive- 
ment, rune au Sud-Ouest, vers le coude du Niger, à Bour- 
roum, l'autre au Sud-Est, vers le lac Tchad, à Barroua. 

Cette solution utilise immédiatement, pour l'occupation 
du Touat, le tronc commun qui servira jusqu'à l'Ahnet, aux 
deux directions à desservir. Elle présente l'avantage incon- 
testable de réunir les utilités envisagées séparément pour 
chacun des deux tracés rivaux dont je parlais tout-à-l'heure. 
Elle obtiendrait un résultat aussi complet que deux Trans- 
sahariens différents et cela avec un développement kilo- 
métrique de 1.840 kilomètres de moins. 

A ce point capital s'ajoutent de multiples considérations : 

Par le tracé direct d'Alger à In-Salah, que je préconise, 
la traversée de la zone la plus stérile et la plus redoutée 
du Sahara, s'effectuera sur un terrain solide et suffisam- 
ment pourvu d'eau (1). Ce terrain est un véritable pont jeté 
fmr la nature entre les erg de sable qui couvrent de leur 
inceul jaune, le sud des provinces d'Oran et de Constan- 
tine. Alger peut donc demander l'exécution immédiate de 
sa ligne de pénétration, vers le Soudan, par une voie facile 
et toute tracée entre les régions infranchissables qui s'éten- 
dent à l'Ouest et à l'Est, sur d'immenses espaces. 



(1) Pour s'en convaincre, il suffit de regarder les bonnes cartes du Sahara Algé- 
rien et de consulter les récits de tous les auteurs compétents. Voir surtout : Elisée 
Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, — L'Afrique septentrionak, p. 834. . 

6 
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De Laghouat h El-Goléah, la voie a été étudiée au point 
de vue technique par la mission de M. l'Ingénieur Choisy, 
envoyée il y a quelques années par le Ministère des Travaux 
Publics. Il n'y a qu'à la construire. Plus loin, il suffît de 
poursuivre des études facilitées par les renseignements 
recueillis dans ces derniers temps. 

Les régions à traverser sont non seulement les plus 
salubres, mais aussi les plus peuplées du Sahara. Le M'zab, 
avec ses cinq villes, a 50,000 habitants et 140,000 palmiers. 
Le Touat, le Gourara et le Tidikelt comptent 400,000 âmes et 
10 millions de palmiers ; 100,000 nomades arabes et berbères 
gravitent autour de ces oasis et sur la route du Niger. 

Enfin Alger doit évidemment être la principale tête de 
ligne du Tnmssaharien. Ce grand port airicain est le plus 
voisin de Marseille. Il est ainsi directement relié au chemin 
de fer de Paris, Lyon à la Méditerranée, lequel réunit dans le 
premier port marchand de France, tout le réseau des voies 
ferrées irançaises, qui se prolongent elles-mêmes dans 
l'Europe entière. Aussi a-t-on pu dire avec beaucoup de 
raison que Marseille était le vrai point de départ du 
Transsaharien. 

Cette idée concorde avec les progrès constants de l'indus- 
trie des transports par les voies terrées. Les premiers che- 
mins de fer internationaux, à Panama, ou à Suez, allaient 
d'une mer à l'autre par la voie la plus directe. Aujourd'hui 
tout est changé ; on veut des transports réguliers et rapides. 
Quand les prix du chemin de fer ne sont pas trop élevés, 
on évite les trajets sur mer. Aussi la concurrence des 
grandes et longues lignes devien^elle redoutable pour la 
navigation maritime après avoir écrasé à peu près partout 
la navigation fluviale. Entre deux chemins de fer allant 
parallèlement et directement d'un océan à l'autre, ce n'est 
pas le plus court qui l'emporte, c'est le plus long, parce 
qu'il diminue la longueur des parcours maritimes. Le Trans- 
canadien, avec des centaines de kilomètres de plus, est en 
train de détrôner les lignes du Pacifique construites à tra- 
vers les Etats-Unis. 

.Ce que tous veulent, pour eux et leurs marchandises^ 
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c'est effectuer le plus long parcours possible, le plus faci- 
lement, le plus économiquement, mais aussi le plus régu- 
lièrement et le plus rapidement possible. Au pomt de vue 
du Transsaharien, dans des conditions commerciales analo- 

fues, en prenant Marseille et Port-Vendres comme points 
e départ, on peut ainsi caractériser la meilleure direc- 
tion : c*est celle qui demandera la traversée maritime la 
plus réduite en partant, sur la côte Nord de l'Afrique^ du 
port le mieux outillé et le plus important commercialement. (1) 

Le seul port africain remplissant ces conditions, c'est 
Alger. 

Parler d'Oran, de Philippeville, de Bône, de Tunis, de 
Gabès ou de Tripoli, 'c'est vouloir faire le Transsaharien 
pour TEspagne et l'Angleterre ou pour l'Italie et TAlle- 
magne. Il doit être fait pour Marseille, Paris et la France. 
Ce qui devrait sauter aux yeux de tous les français c'est 

aue Naples est le grand port européen le plus rapproché 
e Bône et de Tunis comme Carthagène et même Barce- 
lone sont plus rapprochés d'Oran que Marseille. (2) 

Ce n'est donc pa|| en tirant des lignes droites idéales du 
lac Tchad à Tripoli ou du Niger à Oran, qu'on trouvera le 



(1) Aujourd'hui Lisbonne^ relié diroctemeutà Paris à travers l'Espagne au moyen 
du chemin de fer Grand-Central, devient par la mise en valeur de la côte occidentale 
d'Afrique une escale de première importance ; une partie du commerce qui se 
faisait par mer avec l'Angleterre tend à se faire par voie ferrée avec la France, et 
les chemins de fer portupis sont appelés à en profiter dans une large mesure. — 
Lettre financière. Supplément au n* 85 de La Lecture. 

[2] Je dois à M. Donpy, Agent principal de la Compagnie Générale Transatlan- 
tique à Alger, ainsi qu'a M. Jacques, lieutenant de vaisseau en retraite, les distances 
comparées suivantes, mesurées sur des cartes marines et des routiers de la Médi- 
terranée : 

v^^^n^ i iiacr à Port-Vendres (par Majorque et Minorque) 355 milles marins. 

France.. { _ àMarseille ;... m — 

— à Naples 570 — 

— à Carthagène 210 — 

Oran à Marseille 534 — 

— à Carthagène 114 — 

Bône à Marseille 450 — 

— à Naples , 390 — 

Philippeville à Marseille 394 — 

— à Naples 405 — 



Etranger 

France. . 
Etranger 
France.. 
Etranger 
France.. 
Etranger 
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meilleur tracé transsaharien. Il est au contraire bien pré- 
férable d'aller directement d'Alger au Niger et au lac Tchad 
en passant par la voie la plus facile et Ta plus peuplée du 
Sahara. (1) Ainsi conçu et exécuté, le Transsaharien aurait 
non seulement un trafic considérable allant aux extrémités 
Sud ou en revenant, mais aussi un trafic intermédiaire 
important. 

La principale tête de ligne à choisir est donc bien Alger. 
Les Oranais et les Constantinois ne peuvent du reste empê- 
cher que les statistiques administratives n'établissent que 
le mouvement maritime, commercial et financier de cette 
ville ne l'emporte sur celui des autres ports algériens. Les 
discussions interminables sur la répartition de l'octroi de 
mer entre les communes des trois départements ont éga- 
lement démontré que les perceptions les plus considérables 
étaient celles du port d'Alger. 

Les intérêts de Marseille et d'Alger sont les mêmes dans 
la question du Transsaharien. Ils concordent entièrement 
avec l'intérêt bien entendu de la France. Il ne faudrait pas 
les sacrifier. 

Quant aux aspirations légitimes de Constantine et d'Oran, 
elles peuvent être sauvegardées. De Biskra et Touggourt à 
El-Goléah par le M'zab ou au Hassi-Inifel par Ouargla et 
l'oued Mya, il sera facile de faire passer un embranche- 
ment donnant un jour satisfaction à l'Est de l'Algérie. De 
Tiaret la jonction ne présente pas non plus de difficulté 
avec la ligne de Laghouat et les Oranais pourront s'en 
contenter, en attendant le prolongement futur de la ligne 
d'Aïn-Sefra, par Figuig, Igli et la vallée de l'oued Messa- 
oura, jusqu'au Touat. 



(1) Commandant Bissuel. Les Touareg de l'Ouest, — Commandant V. Déporter. 
VExtrême Sud. 



l*l*iMiM 
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X^lTision ^u. TranssAliarien en deux toranoliev méridionales 



J'ai déjà expliqué qu'une ligne unique serait insuffisante. 
A partir de TAdrar Ahnet, il faudra construire deux bran- 
ches pénétrant Tune au Sud-Ouest, l'autre au Sud-Est. J'ai 
choisi ce point de séparation parce qu'il est situé de façon 
à permettre l'établissement d'une gare importante, dans un 
pays assez peuplé, boisé et pourvu d'eau en toute saison. 
Cette gare serait contre le massif de l'Ahnet, non loin de 
l'Ahaggar (Djebel-Hoggar) et en face des passages naturels 

{)ermettant aux deux voies ferrées de gagner, l'une le Niger, 
'autre le pays d'Aïr. Ces passages naturels sont : 

!• Timissaou, au Sud-Ouest du Tassili du Sud, sur la 
route du Soudan occidental, à proximité des mines de sel 
de Taodenni ; 

2** SUety au pied du Ahaggar, sur la route du Tchad, point 
abondamment pourvu d'eau. 

Le premier donne ouverture sur les terrains solides et 
boisés, traversés par les vallées humides qui débouchent 
de l'Adghagh. C'esPla direction de la voie ferrée jusqu'à 
Bourroum. 

Le second conduit à la grande plaine de reg (terrain uni 
et consistant), arrosée par les cours d'eau qui descendent 
du versant Sud-Ouest du Ahaggar. Le railway y sera posé 
très facilement, pendant des centaines de kilomètres, vers 
In-Azaoua, dans la direction de l'Aïr et du lac Tchad. 

Une fois l'Adrar-Ahnet solidement occupé, les Touareg 
de l'Ouest seront à notre merci et deviendront les meilleurs 
gardiens de la voie ferrée, dans les deux directions, jus- 
qu'au pays des Touaree du Sud. En choisissant ce point 
comme bifurcation, on donnera au tronc commun du Trans- 
saharien le maximum de longueur utilisable pour ces deux 
directions terminales. Cette considération est de la plus 
haute importance. Elle fait prévoir en effet une réduction 
considérable dans l'évaluation des dépenses d'établissement 
d'un réseau transsaharien remplissant le double but qu'on 
doit se proposer et desservant par suite, avec le minimum 
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de développement kilométrique, le maximum de surface du 
continent africain. 

Autrement dit, le chemin de fer de pénétration d'Alger 
vers l'Afrique équatoriale peut et doit s'exécuter de la 
manière suivante : 

!• Un tronc commun d'Alger à l'Adrar Ahnet, 
en passant par Laghouat, El-Goléa, In-Salah, 
Akabli l,840kil. 

2* Une première branche, dite du Niger, de 
l'Adrar Ahnet à Bourroum, par Timissaou, l'Ouest 
de l'Adghagh des Aouelimmiden et les plaines 
dé la vallée du Niger 760 kil. 

3"* Une seconde branche, dite du Tchad, de 
l'Adrar Ahnet à Barroua, par Silet, In-Azaoua, 
Tin-Telloust 1.700 kil. 



Soit pour tout le réseau transsaharien... 4.300 kil. 

La première chose à faire : c'est de construire le tronc 
commun et de soumettre le Touat et le Ahagçar. Le plus 
pressé ensuite, c'est évidemment de nous relier au Niger 
où nos colonnes expéditionnaires viennent du Sénégal. En 
arrivant ô Bourroum, la première locomotive sera saluée 

Rar les canons des bateaux à vapeur (flii sillonnent déjà le 
[iger, à près de trois mille kilomètres de Saint-Louis, à 1.320 
kilomètres de Bammakou, future tête de ligne du chemin 
de fer du Haut-Fleuve. Il ne restera plus alors qu'à étudier 
et à construire la branche du Tchad. 

Que ce soit le Gouvernement Français qui se charge de 
construire le Transsaharien ou qu'il en concède l'exécution 
à une compagnie, il n'en doit pas moins adopter la solu- 
tion que je propose et qui est la plus économique. Car 
ouvrir deux voies ferrées parallèles depuis la côte jusqu'au 
Soudan serait insensé, avoir un tronc commun trop court 
serait absurde et augmenterait inutilement la dépense. Il 
est manifeste que si l'on n'adoptait pas le principe d'un 
tronc commun aussi prolongé que possible avec deux 
branches plus courtes, il faudrait se résoudre à sacrifier 
une des deux directions, celle du Niger ou celle du Tchad, 
ce qui est également inadmissible. 



CHAPITRE IV 

CONDITIONS POLITIQUES ft MILITAIRES DU SUCCÈS 
DE L'ENTREPRISE TRANSSAHARIENNE 



En procédant comme les Américains ou les Russes, le 
succès est certain, car la première condition pour réussir 
dans cette entreprise inévitable, c'est de tout subordonner 
au but à atteindre. Il sera bon de renoncer une fois pour 
toutes, à ces tâtonnements perpétuels, à ces mille intrigues 
que les diplomates du Sud-Algérie nouent et dénouent 
constamment avec les grandes notabilités sahariennes. En 
un mot pour que la marche en avant réussisse, la diplo- 
matie doit être subordonnée à l'action et l'action elle-même 
doit se plier à la direction choisie pour la construction du 
Transsaharien. 

Le tracé général une fois adopté en principe par les éco- 
nomistes et les ingénieurs, c'est tout naturellement à l'au- 
torité militaire que reviendra l'honneur d'en faciliter l'exé- 
cution. Elle protégera les études, occupera en avant les 
points d'eau et les passages importants, préparera la sou- 
mission des oasis au Gourara, du Tidikelt et du Touat. 
Comme les indigènes musulmans ne craignent que la force 
et que les conflits d'autorité diminuent le prestige du com- 
mandement, c'est le chef militaire, le commandant des 
troupes d'avant-garde qui doit être le représentant autorisé 
de la France. 

Des officiers des affaires indigènes, connaissant bien le 
Sud peuvent lui être adjoints et seront de précieux auxiliaires. 
Mais leur rôle doit être bien défini et limité. Il consiste à 
renseigner et à traiter, en se conformant aux instructions 
du chef militaire, de l'officier de troupes, qui exercera le 
commandement. Car les officiers des affaires indigènes, 
dont beaucoup sont des hommes du plus grand mérite et 
quelques-uns de vrais savants au point de vue algérien, 
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manquent généralement de certaines qualités d'action. 
N'ayant été exercés depuis vingt ans qu'à une politique 
stationnaire et de statu-quOy ils n'ont montré jusqu'à pré- 
sent aucune aptitude pour une marche énergique et civili- 
satrice en avant. 

Est-ce à cet esprit ou au contraire à un manque d'im- 

gulsion d'en haut qu'il faut attribuer notre arrêt dans le 
ud depuis quelques années. Quoi qu'il en soit, il est vrai- 
ment triste de comparer l'inaction algérienne aux progrès 
de la colonie sénégalienne. (1) 

Si on commet la faute d'abandonner aux officiers des 
affaires arabes, la direction des opérations dans le Sud, il 
est à craindre qu'ils ne perdent un temps précieux à des 
négociations interminables. Ils laisseraient peut-être se 
constituer dans le grand désert une grande féodalité indi- 
gène, alors qu'il n y en a qu'une petite. Cette féodalité 
redoutable si elle ne nous barrait pas un jour la route du 
Soudan, comme elle Ta déjà fait, nous exposerait tout au 
moins à des luttes violentes de sofs et à des insurrections 
sanglantes dans l'avenir. 

Ne mettons donc en relief aucune grande famille arabe 
ou berbère, dans le Sahara, mais maintenons les petites 
rivalités actuelles et profitons-en. Evitons de donner carte 
blanche aux Chamba pour écraser les Touareg, sous pré- 
texte de venger le massacre de la mission Flatters : la ven- 
fjeance est une détestable politique. Contentons-nous quand 
e moment sera venu d'exiger des Touareg eux-mêmes la 
punition des principaux coupables. Les Chamba ne peuvent 
nous être que d'un secours limité, tandis que les Touareg 

(1) Le capitaine d'infanterie de marine Monteil^ qui est chargé d^explorer la 
boucle du Niger, est parti de Ségou-Sikoro et a pris la direction de San^ localité 
qui se trouve, d'après la carte de Binger, par 13*20* de latitude Nord et 7'15' de 
longitude Ouest, sur le territoire des Bobo-Oulé et à une vingtaine de lieues de 
Ségou-Sikoro. 

De San, le capitaine Monteil se dirigera sur la branche descendante du Niger, 
en coupant l'itinéraire de René Caillié. 

Le capitaine d'infanterie Ménard, qui se rend en mission dans le pays de Kong, 
est parti de Grand-Bassam ; il doit être actuellement dans le Bandokho, suivant la 
route explorée précédemment par le regretté Treich-Laplène et le capitaine Bingcr. 

Journal Le Temps du 7 janvier 1891. 
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beaucoup plus nombreux peuvent nous être utiles jusqu'au 
Niger et au lac Tchad. Au fur et à mesure de nos progrès 
vers le Sud, assurons-nous donc des auxiliaires arabes et 
des auxiliaires berbères qui se contrebalanceront, sous 
notre autorité. 

Les Oulad-Sidi-Cheikh, les Oulad-Badjouda, les chefs des 
Touareg Azdjer, Ahaggar et Aouelimmiden, comme aussi 
les personnalités influentes de la grande tribu de Kounta 
pourront nous rendre de grands services, si nous agissons 
avec loyauté et surtout avec fermeté à leur égard. Mais ils 
deviendraient des adversaires dangereux si nous les sou- 
mettions à un seul ou à quelques-uns qui exploiteraient 
un jour leur mécontentement en les réunissant contre nous. 

Préparons-nous donc, sans négliger aucun détail à une 
action militaire rapide. Mais une fois la marche en avant 
commencée, rien ne doit pouvoir Tarrêter. Un arrêt pro- 
longé achèverait de tuer le prestige de la France dans le 
Sahara. Un mouvement de recul pourrait entraîner une 
retraite plus désastreuse que celle des anglais en Afghn;iis- 
tan et sur le Haut-Nil. Il serait d'autant plus regrettable 
d'éprouver un échec de cette nature au Sud de l'Algérie, que 
les colonnes du Sénégal et du Gabon font des pas de géant 
vers l'intérieur. Qui sait même si la colonne Archinard ne 
sera pas dans quelques mois maîtresse de Tin-Bektou. 

L'expansion militaire et la construction du Transsaharien 
jusqu'au Niger peuvent donc être effectuées en quatre 
périodes : une pour la préparation et trois pour l'exécution. 



SI" 

Période de préparation 

Une année peut suffire à relier Alger à El-Goléa, par une 
voie ferrée légère de m. 60 rapidement et provisoirement 

Eosée à partir de l'extrémité sud de la ligne de Médéa. Un 
on matériel Decauville serait tout ce qu'il faut. Puis El- 
Goléa deviendra tout naturellement le centre de ravitaille- 
ment, le magasin général du Sud. 

Procéder autrement, lancer sans préparation dans le 
désert de lourdes colonnes, mal équipées et mal ravitaillées 
et cependant accablées de bagages inutiles, serait peut-être 
imposer des fatigues inouïes à nos soldats pour courir à 
des désastres comparables à ceux éprouvés par les Russes, 
lors de leurs premières tentatives militaires sur le Tur- 
kestan. 

Nous devons, à tout prix, éviter de semblables décon- 
venues et, pour y réussir, nous n'avons qu'à profiter de 
l'expérience de nos devanciers dans des régions analogues, 
organisant complètement à El-Goléa tous les éléments 
d'une vigoureuse action militaire vers le Sud. 

Pendant ce temps-là, on procédera à la reconnaissance 
méthodique de toute la région jusqu'à In-Salah d'un côté 
et Timmimoun de l'autre, par les routes du plateau de Tad- 
mayt et par l'oued Meguiden. 

Cette reconnaissance exige la création d'un escadron de 
2 à 300 mehara (chameaux coureurs), destinés à battre 
l'estrade, sous la direction d'officiers de troupe^ énergiques 
et capables de relever toutes les routes et tous les points 
intéressants en poussant des pointes hardies dans le Grand 
Désert. (1) 

Cet escadron servira d'avant-garde au corps spécial des- 
tiné à protéger les études et la construction du Transsaha- 
rien. Ce corps exercera uue action militaire permanente 

(1) Ce chiffre de 300 mehara est celui dès grandes expéditions de course dans 
le Sahara. Il est déjà redoutable et permet néanmoins de suivre les routes sur 
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dans tout le Grand Désert soumis diplomatiquement à notre 
influence depuis le Fezzan jusqu'à l'océan Atlantique. Il 
pourrait être ainsi composé : 

1° Un bataillon du Génie, avec un matériel de voies fer- 
rées. Ce bataillon do chemin de fer construira la ligne avec 
des équipes d'ouvriers volontaires, si c'est l'Etat qui fait 
le Transsaharien. Il servira simplement de garde et de pro- 
tection aux chantiers des entrepreneurs, si c'est une com- 
pagnie concessionnaire qui exécute les travaux ; (1) 

2** Un bataillon d'infanterie française et indigène, spécia- 
lement organisée, montée sur des chameaux de charge, 
mettant pied à terre pour combattre. Il serait destiné à 
former le gros de la colonne volante d'opération dans le 
Grand Désert. Il aurait comme annexes une ambulance et 
un Train des Equipages, avec des chameaux au lieu de 
mulets ; (2) 

3^ Une section permanente d'artillerie, montée sur des 
chameaux de charge et armée de canons de montagne et 
de canons à tir rapide. Elle serait de la plus grande utiUté 
pour l'attaque des /ir^îo^r (bourgs sahariens) et des passnges 
diflflciles des montagnes du Ahaggar. (3) 

Ce corps de troupes spéciales est indispensable pour la 
police du Sahara dont la France a aujourd'hui la charge. 
Au besoin on y adjoindra, pour des actions militaires 
importantes, s'il y en a, des éléments pris dans nos excel- 
lentes troupes d'Afrique. 

lesquelles les puits sont le moins abondamment pourvus d'eau. Dès que nous occu- 
perons In-Salah et le Ahaggar, nous serons dans la nécessité de développer celte 
organisation et de créer de véritables régiments da chameaux coureurs. « Je ne 
^ mets pas en doute, écrivait en 1859 M. le Gi'ïiérnl Hanoteau, qu«^ le jour où nous 
» aurons quatre régiments dUmouchar' (Touareg , montés sur des chameaux de 
^> selle et commandés par des otîiciers français, nous ne soyons maîtres de tout le 
» pays qui nous sépare de la vallée du Niger, et, par suite, de celte vallée elle- 
» môme. ^ Essai de grammaire de la langue Tamachek\ p. Xli de la préface. 

(1) Les Busses ont placé un bataillon de chemin de fer à la tôte des chantiers de 
construction du chemm de fer transcaspien. 

(2) Bonaparte avait organisé une troupe de ce genre (|ni fit la conquête de la 
Haute-Egypte. 

(3) En Afghanistan et en Abyssiiiie les canons de rartillerie anglaise ont été sou- 
vent transportés par des éléphants. Dans le Haut-MI ei le Turkestan, I artillerie 
légère est presque toujours à dos de chameaux. 



S2 
Première période d'aotion 

Elle sera consacrée à la traversée de la zone des confins 
militaires actuels de l'Alfférie, zone désertique que notre au- 
torité n'a pas encore su firanchir. Cette traversée pourra être 
terminée en une année, qu'on l'effectue, comme je le pro- 
pose par un des cols du Tadmaït, droit vers In-Salah, ou en 
suivant la vallée de l'oued Meguiden, par le Gourara. 

Aussitôt que le Decauville atteindra El-Goléa, la voie se 

f)Oursuivra sans retard par un tracé étudié et reconnu le plus 
oin possible. Dès que le chemin de fer débordera au sud du 
Tfldmaït, si In-Salah ne s'est pas déjà rendu, il sera facile 
de former et de ravitailler la colonne de 2.000 ou 3.000 
hommes considérée comme suffisante pour soumettre toutes 
les oasis du Tidikelt et du Touat, préalablement recon- 
nues par les éclaireurs rapides dont j ai déjà parlé. A partir 
de ce moment la voie ferrée provisoire sera conduite sans 
difficulté jusqu'à Akabli. 



S3 

Seconde période d'actton 

Une fois solidement établis dans le Touat, il faudra en- 
tamer la traversée de la zone centrale du Sahara^ dans un 
pays assez boisé et pourvu d'eau en quantité suffisante. La 
reconnaissance des régions situées entre le Touat et le 
Ahaggar (Diebel Hoggar) peut être poursuivie en suivant la 
même méthode et lorsque la voie ferrée atteindra TAdrar- 
Ahnet, les Touareg de rOuest seront à notre merci. Nous 
aurons alors la base d'une opération militaire à l'entrée de 
leur pays, à la fin de la troisième année. 

C'est à ce moment surtout gu'il conviendra d'utiliser habi- 
lement le corps expéditionnaire dont j'ai déjà parlé. Il nous 
permettra d'obtenir des Touareg du Nord, bridés par la 
crainte des Ghamba et vigoureusement appuyés par nous, 
une pression énergique sur les nomades berbères et arabes 

2ui sont établis sur la route du Niger. Il sera indispensable de 
iviser les intérêts de la tribu de Kounta et des Aouelimmi- 
den, pour les combattre séparément au besoin et en tout 
cas assurer notre autorité au Nord du Soudan. 



§4 
rrroisiëme période d,*aotloii 



Ce résultat obtenu militairement et politiquement, les in- 
génieurs pourront pousser avec activité Tétude et la cons- 
truction de la voie rerrée provisoire au pied des pentes Ouest 
de TAdghagh des Aouelimmiden et déboucher à Bourroum 
dans quatre ans d'ici, à 2,600 kilomètres d'Alger. 

C'est alors qu'appuyés sur le Niçer, reliés au Sénégal, 
maîtres incontestés du Soudan occidental, nous ferons en- 
tendre bien facilement raison aux Touareg Kel-Oui du pays 
d'Aïr. (1) De gré ou de force, ils ouvriront à nos soldats et à 
nos ingénieurs, le chemin du Lac Tchad, la route commer- 
ciale du cœur de l'Afrique. Quatre ou cinq nouvelles années 
suffiraient pour cela et dans huit ans, dix ans au plus, la 
grande route transsaharienne serait ouverte à ses deux 
extrémités, mettant la région équatoriale à quelques jours 
de Paris. 

La voie large et définitive, elle, sera construite en arrière 
et progressivement de telle façon que le matériel à voie étroite 
quelle remplacera, sera immédiatement envoyé en avant 
pour servir à l'établissement de la voie provisoire. Le ma- 
tériel de cette dernière voie n'aura donc pas besoin d'avoir 
à desservir à la fois plus de 12 à 1.500 kilomètres et, quand 
le Transsaharien sera terminé, ce matériel sera bien près 
d'être complètement usé. Ce qui en restera sera utilisé pour 
raccorder à la voie principale les mines de sel et les exploi- 
tations de bois qui pourront être entreprises. 

La voie définitive est destinée 'à supporter le passage à 
grande vitesse des trains de cinq cents à mille tonnes qui 



(1) c Là^ comme en Algérie^ nous ne serons maîtres sur un point qu'à la con- 
» dition d'être maîtres partout. » A. Hanoteau. Essai de grammaire de la langue 
Tamachek', préface. 



1 

1 
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> 

transiteront dans Tun et l'autre sens, avec un matériel 
spécial pour la traversée du désert. Cette voie large, à 
pentes mibles et régulières, à courbes de grand rayon, 
doit être construite pour une exploitation économique, per- 
mettant des tarifs peu élevés. Elle sera étudiée à loisir et 
comportera toutes les rectifications de tracé indiquées par 
une connaissance plus complète du terrain parcouru. 



CHAPITRE V 



ÉLÉMENTS DE TRAFIC DU TRANSSAHABIEN 



SI" 

Oomnaeroe actuel du. Saliara 

Entre la Méditerranée et le Soudan, le commerce saha- 
rien suit trois grandes lignes principales (1) : 

1" De Tripoli au Soudan central par Mourzouk, Bilma et 
Koukaoua, sur le Tchad. Cette route, très délaissée dans 
le Fezzan, doit son importance aux mines de sel de Bilma ; 

2® De Tripoli au Soudan central par Ghadamès, Ghat, 
Asiou, le pays d'Aïr et Kano. C'est une route actuellement 
fréquentée ; 

3*» Du Maroc et de Tripoli au Soudan occidental, par le 
Touat et Tin-Bektou. Cette dernière ligne détache un em- 
branchement vers le Soudan central, du Touat à Kano et 
à Koukaoua, par Asiou et le pays d'Aïr. 

C'est aussi la plus importante, la plus peuplée et la plus 
suivie. Je l'adopte, dans ses direîctions générales, pour 
l'assiette du Transsaharien projeté, en la rattachant direc- 
tement à l'Algérie. C'est en effet la position unique du 
Touat qui en a fait depuis longtemps le centre du com- 
merce saharien. 

Bilma^ au nord du laC Tchad, et Taodenni^ au sud-ouest 
du Touat, sont les grandes mines de sel d'où partent, 
chaque année, d'énormes caravanes de chameaux chargés, 
pour le Soudan où manque complètement ce condiment si 
nécessaire à une bonne alimentation. Ce sont les Tebou 
qui détiennent les mines de sel de Bilma occupées déjà 



(4) Henri Duveyrier. Les Touareg du Nord. — Barth. TraveU and discove- 
in North ana Centrai Africa. — V. Déporter. VExtréme-Sud. — H. Mircher. 
MisHon de Ghadamès, — V. Largeau. Le Pays de Rirha, 

6 
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OU sur le point de l'être par les turcs de la Trîpolitaine. 
Quant aux salines de Taodenni, elles sont possédées par 
la grande, tribu arabe ih\s Berabich. Nous devrions bien 
ne pas les laisser échauper h notre influence comme celles 
de Bilma vicinient de le faire. 

Le commerce du sel est considérable, d'après MM. Du- 
veyrier, Barth, Déporter, (1) etc., il occupe des milliers de 
chameaux et fait vivre des tribus entières. Bilma envoie 
chaque année, vers le Soudan central, à l'Est et à l'Ouest 
du Tchad, quatre caravanes de 3.500 chameaux chacune 
soit 14.000 chameaux portant 4.200 tonnes de sel valant 

Eres de 1.200.000 francs, dans les régions équatoriales. 
es mines de Taodenni passent pour expédier à peu près 
la moitié ou 7.000 chameaux, portant 2.100 tonnes de sel, 
valant au moins 600.000 francs. 

Mais en dehors de ce commerce du sel, quel est donc 
l'importance des échanges actuels entre le Soudan et le 
Nord de l'Afrique ? 

Il convient de distinguer entre le Soudan central et le 
Soudan occidental. 



A.— SOUDAN CENTRAL 



IMPORTATIONS 



i« Les principales marchandises européennes importées 
actuellement dans le Soudan central sont: 

Les étoffes de coton avec raies rouges plus ou moins 
rapprochées ; les cotonnades blanches ; les mouchoirs de 
coton de couleurs et dessins variés (le rouge est préféré 
comme fond); les étoffes de soie et coton mélangés (cou- 
leurs et dessins variés) ; les bas et les chaussettes en coton ; 

Les étoffes de soie de différentes couleurs et de dessins 
variés; la soie rouge de mauvaise qualité; la soie pure et 
la soie grossière non teinte; la satin rouge, vert et jaune; 



(4) Henri Duveyrier. Les Touareg du Nord, — Barih. TraveU and discove- 
ries in Norlh and Central Àfrica. — V. Duporler. L'Extrême Sud. — H. Mircher. 
Mission de Ç/iadamé^. — V. Largeau. Le Pays de Rirha. 
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les rubans assortis ; les ceintures de soie et laine et soie ; 
les foulards ; les flls d'or et de soie ; les galons d'or ; 

Les draps lins et ordinaires de couleurs voyantes assor- 
ties ; le drap rouge, vert ou jaune ; 

Les turbans à bords rouges ou jaunes ; les chachias 
rouges de qualités diverses ; la mousseline grossière ; 

Le papier blanc, à enveloppes et à emballages ; papier à 
cigarettes ; allumettes italiennes ; 

Les miroirs en carton, les miroirs en cuivre, les petits 
miroirs ; l'ambre vrai et faux ; 

Les imitations de corail (plus les grains sont petits et 
mieux cela vaut); anneaux de cuivre, bijouterie orientale; 

La verroterie de couleurs différentes (plus les grains 
sont gros et mieux cela vaut) ; la verroterie à grains 
moyens (blanche et blanche rayée de rouge et blanc) ; 

Les aiguilles, le fil, les dés à coudre; les vases en fer; 

Le ferblanc, la coutellerie grossière et les outils com- 
muns ; les armes à feu ; les lames de sabre ; les poignards ; 
la poudre à canon et de mine ; les capsules ; le fil de fer 
et de cuivre ; les pointes, les serrures et les cadenas ; 

Les rognures de cuivre et le vieux cuivre ; les pièces 
d'argent monnayé : thalers de Marie-Thérèse surtout ; 

Le thé, le sucre ; quelques produits pharmaceutiques ; 
les bougies ; la cannelle ; le savon ; les essences de rose, de 
benjoin, etc. ; l'eau de fleurs d'oranger ; 

5" Les principales marchandises orientales ou africaines 
importées au Soudan central, sont : 

Les burnous et haïcks, gandouras d'homme et de femme ; 
les vêtements et outils d'industrie arabe ou turque ; les dattes, 
les figues et raisins secs, le sembel (parfum), les clous de 
girofles, le benjoin de différentes qualités. 

En résumé, parmi les produits manufacturés, les armes, 
les tissus de coton, surtout le malti^ et la poudre tiennent 
la première place; puis viennent les verroteries et la soie 
teinte. (1) 

On peut évaluer à 5 millions la valeur des marchandises 
expédiées chaque année de Tripoli au Soudan central et à 
2 millions celles envoyées du Touat. Cela représente au 



(4) Gomp. H. Mircher. Mission de Ghadamès. — H. Duveyrier. Les Touareg 
du Nord. 
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Soudan une valeur triple, soit 21 millions. En y ajoutant le 
sel de Bilma, le chiffre des importations actuelles atteint 
très probablement 22 millions 200 mille francs, à l'entrée du 
Soudan central. 

EXPORTATIONS 

Les principales marchandises exportées traditionnellement 
sont: 

Le nila ou chouniy indigo du commerce ; 

L'ivoire de diverses qualités; 

Les plumes d'autruche ; 

La poudre d'or et les débris de bijoux ; 

La cire, la gomme arabique; 

Le bekhor (résine odoriférante) et la civette ; 

Le djeld kalabou (peaux de buffles tannées); 

Le djeld hamar ou safar (peaux de chèvres tannées et 
teintes en jaune et en rouge) ; 

L'étain natif: le séné ; 

Les peaux d'animaux sauvages ; 

A l'usage des musulmans, certaines étoffes de coton, des 
blouses, des pantalons, des chaussures et des parfums. 

L'indigo provenant du Soudan central est ainsi composé (1) : 

Eau 7 6 

Matières solubles dans Feau 10 1 

Matières solubles daus l'alcool 9 

Matières solubles daus Tacide chlorhydrique 10 3 

Sable quartzeux et argile 9 7 

Total des matières étraDgères 46 6 

Indigotine 53 4 

Total 100,0 

L'indigo est transporté en pains ayant la forme de petits 
cônes très aplatis. Ce produit ainsi que la gomme semblent 
abandonner la direction de Tripoli. 



(4) H. Mircher. Mimon de Ghadamès, p. 48. Note de M. ringéuieur des mines 
Vatonne sur l'échantillon d'indigo du Soudan, rapporté de Ghadamès par la mission. 



LE COMMERCE ACTUEL DU SAHARA 85 

D'une façon générale, Timportance des marchandises ex- 
portées du Soudan central peut être ainsi évaluée : 

Par Tripoli, 4 millions de marchandises et par le Touat 
2 millions, au total 6 millions d'exportation. C est d'ailleurs 
le triple au moins de ce que ces marchandises valaient au 
Soudan. 



B. — SOUDAN OCCIDENTAL 

Il se forme annuellement, à.Akabli, deux grandes cara- 
vanes dites Akabar qui vont à Tin-Bektou et en revien- 
nent. D'autres caravanes dites zouirig et beaucoup moins 
importantes font aussi le même voyage (1). Du Touat au 
Niger, le mouvement commercial est permanent et les 
marchandises échangées avec le Soudan occidental font l'ob- 
jet d'un important trafic d'importation et d'exportation. (2) 

IMPORTATIONS 

!• Marchandises de manufacture anglaise. — Indiennes 
de toutes les couleurs et dessins, surtout de couleurs 
voyantes, les couleurs rouge, bleu et grenat dominent j 

Madapolam, amberguiz et toubi de toutes qualités, temts 
en bleu ; mousseline blanche et de couleur, mérinos, lus- 
trine, gaze, tapis en coton et en laine coloriée, tapis avec 
impression, bas, chaussettes en coton, mouchoirs en coton 
et ae couleur, fouta (serviettes) bleues et de toutes couleurs ; 

2** Marchandises de manufacture allemande. — Fusils 
Martini Henri et d'Allemagne à dix cartouches; lames de 
sabre de Solingen ; draperie fine et ordinaire de couleurs 
variées; étoffes damassées, simples et avec fil d'or; 
' 3° Marchandises de France et d'Allemaane. — Galons, 
fils, nœuds en or et en soie ; aiguilles ; ni à coudre de 



(4) CommaDdant Déporter. Ouvrage cité^ p. 445. 

(2) Il arrive annuellement à Tin-Bektou, d après El-Hadj-Abdelkader^ 400 cara- 
vanes à 350 chameaux en moyenne. Totale 140.000 chameaux^ avec un chargement 
de 32.400 tonnes. — Le|mouvement du port de Kabara^ d'après le même^ est de 
26.500 tonnes transportées sur des chalands de 25 à 30 tonnes. — Journal officiel 
de la RépvbUque Française du 9 novembre 4884, 
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diflférentes couleurs, fil en soie à coudre et à broder ; usten- 
siles à fiiiie le thé et le café en argent plaqué; cabnrets du 
môme métal ; ceintures en laine rouge ; bougies ; sucre ; 
papier à lettre et ft ployer ; thé vert de provenance anglaise 

2U1 se vend 5 fr. le kîlog. sur le littoral du Maroc et de 30 à 
3 fr. le kilog. dans Tintérieur; clous de girofle ; cannelle ; 
savon ordinaire: savon parfumé; parfumerie de France; 
tabac à priser, à rumer, à chiquer; papier à cigarettes ; allu- 
mettes ; anneaux en cuivre de toutes qualités ; couteaux ; 
rasoirs plats; scies à mains; vases en fer; sabres, fusils, 
pistolets, revolvers ; pipes avec et sans couvert en cuivre 
pour les touareg ; corail vrai et faux en chapelets ; ambre 
vrai et faux en chapelets de toute grosseur; bracelets en 
corne; 

4" Marchandises de Venise. — Verroteries (achik) de 
toute espèce, très petites et très grosses, de qualité fine et 
ordinaire ; médaillons d'agate, de différentes grosseurs et 
couleurs; burnous en drap et en soie brochée couleur 
tendre; gandouras dites djeàba^ en broché de drap et en 
broché de soie, garnies en soie et avec galons d'or ; 

5" Marchandises de provenances diverses, — Essences, 
telle que ambre, benjoin, santal, rose ; huile de laurier, 
huile de jasmin, etc. ; fleurs d'oranger; médicaments : qui- 
nine, sulfate de zinc, nitrate d'argent, salsepareille, souire ; 
feuilles de cuivre ; petits miroirs ; capsules ; poudre ; cha- 
chias de Tunis; fil de fer, fil de cuivre, plomb, étain, clous, 
pointes, serrures, cadenas ; 

Etriers arabes, mors ; selles arabes non montées ni 
garnies, elles sont montées et garnies à Tin-Bektou; 

Tapis de selle en drap et velours, garnis avec galons d'or; 

Service à café, h thé, en porcelaine et verrerie ; 

Soie végétale venant des Indes teinte à Tripoli et à Tunis, 
de différentes couleurs. Elle est expédiée en flls, ficelles et 
cordes ; 

Huile d'olive payée au prix de 5 fr. l'once ou 160 fr. le 
kilog. ; 

Dattes fournies spécialement par le Touat; raisins secs, 
amandes, noix, abricots secs, pistaches ; cuirs en lanières ; 
orfèvrerie arabe d'or et d'argent; thalers de Marie-Thérèse; 
doublons frappés en Autriche, affectés spécialement au 
Soudan. 

La valeur des marchandises expédiées annuellement du 
Touat au Soudan occidental peut être évaluée à 4 millions 
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ce qui équivaut, sur le Niger, à une importation de 12 mil- 
lions, puisque ces marchandises y triplent généralement 
de valeur. En y ajoutant la valeur du sel de Taodenni, 
soit 600.000 francs, cela fait 12 millions 600.000 francs. 

EXPORTATIONS 

Les produits rapportés du Soudan occidental (1) par les 
caravanes sont : 

Les plumes d'autruche, dont le kilog. vaut 45 à 50 fr. à 
Tin-Bektou et qui se vendent 90 à 100 fr. le kilog, à Tripoli ; 

L'ivoire qui se vend à Tin-Bektou 1.100 à 1.200 fr. les 
100 kilog. et qui s'achète 2.400 à 2.500 fr. les 100 kilog. à 
Tripoli ; 

Les peaux de bœufs tannées ; peaux de chèvres, de lions, 
de panthères ; outres tannées en petite quantité ; 

La poudre d'or; les objets en or travaillé; 

Les cornes de rhinocéros ; vases en bois ; paniers; bekhour 
du Soudan, indigo. 

Je laisse la parole à M. le commandant Déporter : 

«• Les marchandises sont arrangées en ballots, 2 ballots 
» font la charge d'un chameau. Ces ballots sont couverts 
» de sac et ficelés avec do la corde de chanvre. » 

« On estime que chaque chameau rapporte de Tin-Bektou 
» une valeur moyenne de 12.5<X) ou 13 000 francs; chaque 
» chargement d'ivoire est évalué à 7.000 ou 7.500 francs. » 

« On compte chaque année une moyenne de 9.000 cha- 
» meaux composant les deux akabar Muni à Tin-Bektou; 
» cela donnerait annuellement pour l'exportation un chiffre 
» d'affaires d'environ deux millions en chiffres ronds, sans 
» y comprendre bien entendu le commerce des esclaves qui 
■ ne peut entrer dans nos supputations. » 

En ajoutant aux deux akabar mentionnés par M. Déporter, 
les cinq ou six ;^ouirig qui font chaque année le même 
trajet, on peut évaluer à 4 millions le chiffre total de l'ex- 
portation du Soudan occidental par le Touat. Ces marchan- 



(4) D'après les renseignements recueillis pnr M. Soleillet, Findigo et l'ivoire vont 
ù'In-Salah à Motirzouk par Rhadamès fGhadamésJ et de là en Egypte ; les 
plumes d'autruche vont à Tripoli, les gommes vont au Maroc. — Capitaine I. Der- 
rien. Le Chemin de fer Transsaharien d'Oran au Touat, p. 18. 
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dises ne représentent du reste Qu'environ un million 500 
mille francs sur les lieux de proauction. 

En définitive, entre le Nord de l'Afrique et les deux régions 
soudaniennes, malgré l'insécurité, la longueur des parcours 
et les difficultés de terrain, il y a un mouvement commer- 
cial se chiffrant par 33 millions et 600 mille francs à l'im- 
Eortation et 10 millions à l'exportation sans y comprendre 
i traite des nègres. 

Il faut remarquer qu'en l'état actuel des voies de commu- 
nication, il n'y a que les marchandises d'un très haut prix 
qui puissent être exportées de l'Afrique centrale à travers 
le Grand Désert. Aussi une quantité prodigieuse de produc- 
tions végétales et minérales restent-elles sans emploi dans 
l'intérieur du continent. Sur les confins du Soudan occi- 
dental, toutefois, les comptoirs et les colonies européennes 
de la côte Atlantique et du golfe de Guinée, font un com- 
merce d'exportation déjà considérable. Mais ce commerce 
sera toujours restreint par l'insalubrité de ces régions mari- 
times et surtout par leur éloignement de l'Europe. 

Enfin il importe de retenir que les populations sahariennes 
écrément une partie de ce commerce et que sur le passage 
des caravanes elles acquièrent soit comme dons ou redevan- 
ces coutumiers, soit par des achats, une quantité assez con- 
sidérable de marchandises d'importation, surtout de celles 
de provenance européenne. En retour, elles fournissent aux 
caravaniers du beurre, du lait, des fromages, du gibier, de la 
viande de mouton, de chèvre et de chameau. Pour estimer 
le bénéfice réalisé par les négociants sahariens de Tripoli, 
de Ghadamès et du Touat, il faut, également décompter le 
prix du transport à dos de chameau qui est très élevé et 
se monte à 50 p. O/o et quelquefois à 75 p. O/o du prix 
d'achat de la marchandise, avant son transport. (1) 



(4 ) H. Duveyrier. Ouvrage cité. — Barth. Ouvrage cité. — Commandant V. Dépor- 
ter. Ouvrage cité. 



S2 

Oommeroe futur du Sabara et du Soudan 



Avec l'ouverture du réseau transsaharien et le dévelop- 
pement des relations commerciales qui en sera la consé- 
quence immédiate, les échanges actuels décupleront en 
quelques années. Les prix des marchandises riches subiront 
une baisse légère qui augmentera leur écoulement. Les 
marchandises de valeur moyenne ou faible, les matières 
premières lourdes, les graines alimentaires franchiront le 
Sahara ; ca qu'elles ne font pas actuellement. Pour obtenir 
ce résultat, il suffira que le Transsaharien imite les trans- 
continentaux du Pacifique qui ont réduit à fr. 04, fr. 03 
et fr. 02 centimes par tonne et par kilomètre, le prix de 
transport des marchandises grossières qu'ils reçoivent par 
millions de tonnes. 

D'un autre côté, les produits végétaux ou minéraux au- 
jourd'hui inutilisés dans le Soudan occidental et surtout 
dans le Soudan central, entreront dans le commerce inter- 
national par l'intermédiaire des Français. Aller droit au 
cœur de l'Afrique, n'est-ce pas au surplus, aller à la décou- 
verte de productions nouvelles? Il y a soixante ans que 
nous avons conquis l'Algérie. Qui pensait à cette époque 
aux milliers de tonnes de liège et d'alfa qu'on en exporte, 
qui songeait à la culture du palmier et de la vigne ? 

Ce qu'il y a de certain c'est que pour le moment, il n'y a 
que ceux de ces produits végétaux et minéraux du Soudan 
qui se trouvent suffisamment rapprochés de l'océan ou des 
fleuves navigables qui soient enlevés par la navigation de 
la côte occidentale a' Afrique, d'où en 1837, l'Angleterre ex- 
portait déjà pour 27 millions d'huiles de palme^ de bois, de 
peaux, d'ivoire, de bois de teinture, de gomme copal, de 
plumes d'autruche: pesant 15,650 tonnes. En 1876, l'Angleterre 
a exporté 172,260 tonnes de ces articles et depuis ce trafic a 
encore augmenté. 
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Les négociants français aussi font la troque sur la côte 
occidentale d'Afrique et en 1885, notre commerce en a tiré 
76,368 tonnes d'huiles, de graines et autres oléagineux, d'ivoire, 
de caoutchouc et de gutte, de bois exotiques, de café, de 
peaux, de gommes. Au surplus les articles produits ou sus- 
ceptibles (f être produit par le Soudan et que la France tire 
de diverses provenances, sont d'après les statistiques offi- 
cielles des douanes de 600 à 700 mille tonnes par an. 

En outre des articles qui sont transportés par les carava- 
nes et dont la quantité sera bien augmentée, en outre de 
ceux que fera découvrir une exploration plus complète de 
l'intérieur du continent africain, le Transsaharien aura donc 
à transporteries articles nouveaux d'importation européenne 
et des produits soudaniens que les chameaux ne sauraient 
porter utilement à travers le Sahara. 

ARTICLES NOUVEAUX D'IMPORTATION 

i* A Village des indigènes : 

Les cauris (cyprea-moneta) de Madagascar et les mon- 
naies françaises ; 

Les vêtements confectionnés, les parapluies et en-cas de 
bain de mer, les toiles à voile et à sac, les couleurs et pein- 
tures diverses ; 

La bijouterie fausse, pendants, créoles, celluloïds ; 

Les boîtes à musique, la cordonnerie, les montres et re- 
montoirs, la grosse quincaillerie, les spiritueux et les huiles 
minérales ; 

Tous ces articles sont du reste déjà importés par les 
comptoirs de la côte ; 

Les céréales : blé, orge, avoine, qui ont un grand avenir 
au Soudan. 

2^ A V usage des européens qui vont s'établir dans le Soudan : 

Les matériels d'exploitations minières et agricoles, maté- 
riels de minoterie, de scieries mécaniques, de carrières, de 
construction de ponts métalliques, de navigation fluviale sur 
le Tchad et ses affluents ou sur le Niger et ses affluents, leé 
matériels de voies ferrées locales, françaises ou étrangères ; 



LE COMMERCE FQTUR DU SAHARA ET DU StfADAN 91 

Les matériaux de construction pour l'Etat et les particu- 
liers ; les fers en barres ; les bois du Nord ; 

Le matériel de guerre et de ravitaillement des troupes du 
Sahara et du Soudan; 

La houille et ses dérivés, le pétrole dont l'emploi se géné- 
ralise chez les européens et les indigènes du nord de 1 Afri- 
que ; la vaiselle et la vitrerie ; les bouteilles, fûts et tonneaux ; 

Les fers ouvrés, la quincaillerie, les comestibles, la cor- 
donnerie fine, la sellerie et les armes perfectionnées, les fa- 
rines ; 

Les étoffes, draps et confections de toute sorte, etc, etc. 

ARTICLES NOUVEAUX D'EXPORTATION 

■ 

• 

Les huiles fixes et de palme; 

Les graines oléagineuses de toute sorte; 

Les fruits et légumes du Soudan, le maïs ; 

Les carbonates de soude et les nitres; 

Les plantes médicinales; 

Les bestiaux du Sahara et du Soudan ; 

Les laines, poils, étoffes de. lame et poils mélangés, 

les cornes, le café, le coton ; 
Les viandes de conserve; 

Les bois exotiques : acajou, ébène, camwood, de 

teinture, etc, etc ; 
Les minerais riches, les dépouilles d'animaux, les 

produits curieux des industries locales, etc. 

Quand les deux branches de la voie transsaharienne at- 
teindront le Niger et le Tchad, le Soudan sera bientôt soumis 
et tranquille. La population nègre, délivrée de la traite et des 
ghcuszias sanglantes qu'elle occasionne, développera, en 
toute sécurité, la culture de l'indigotier, du câprier, du ca- 
féier et du cotonnier. Les 100 millions de soudaniens pourront 
alors semer et récolter tous les fruits de la zone intertropi- 
cale dans ces terres si riches de la région du Tchad dont 
Barth donne la description émerveillée. On peut donc être 
assuré que le trafic du Transsaharien sera considérable et 
vraiment rémunérateur, si ce chemin de fer est construit 
avec économie et rapidité. 
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En supposant en eflTet que le transit ne comporte qu'un 

{)eu plus du huitième des 700,000 tonnes de produits simi- 
aires qui arrivent en France — et cela est peu probable puis- 
que le Transsaharien ouvrira l'Afrique à toute l'Europe — 
ce transit sera encore de 90,000 tonnes. Avec autant pour 
les importations au Soudan, cela fait 180,000 tonnes de mar- 
chandises à transporter par an. 

Ce transit ne pourra que s'accroître avec la mise en valeur 
par les Européens, des mines et des forêts du Sahara et du 
Soudan, des voies fluviales et des terres fertiles du Soudan. 
Il doit aussi être augmenté du trafic entre l'Algérie et le 
Sahara, ainsi que des transports à effectuer entre le Sahara 
et le Soudan. Ce qui fera environ, tant dans un sens que 
dans l'autre 60,000 tonnes de plus au total 240,000 tonnes 
pour le trafic total, dans les deux sens, du chemin de fer 
transsaharien. 



CHAPITRE VI 



ÉVALUATION DES RECETTES ET DES DÉPENSES 

DU TRANSSAHARIEN W 



Avec deux Transsahariens distincts et parallèles, ayant 
ensemble un développement d'au moins 6,140 kilomètres, 
pendant de longues années le trafic arriverait difficilement 
à payer même les frais d'exploitation. Mais dans la combi- 
naison que je propose, les 2,600 kilomètres de la ligne 
d'Alger au Niger et les 3,540 kilomètres de la ligne d'Alger 
au lac Tchad seront confondus dans une voie unique pen- 
dant 1,840 kilomètres de tronc commun. Au lieu de 6,140 
kilomètres, il n'y en aura que 4,300 en tout et, sur 1,840 
kilomètres, le trafic sera mathématiquement le double de ce 

Su'il aurait été sur une longueur analogue de chacun des 
eux tracés séparés et parallèles à travers l'Algérie et le 
Sahara. 

Ainsi, avec un trafic identique, le réseau proposé éco- 
nomisera en même temps la construction et l'exploitation 
de 1,840 ou tout au moins de 1,600 kilomètres de voie, qui 
feraient double emploi dans l'hypothèse de deux Transsaha- 
riens parallèles depuis la côte jusqu'au Soudan. La consé- 
quence évidente est que, dès son ouverture, ce réseau 
rationnel soldera largement les frais d'exploitation, l'intérêt 
et l'amortissement au capital d'établissement. 

De la sorte, le profit sera plus considérable avec une 
économie extrêmement importante sur la longueur de voie 
à construire. Cette considération est du plus haut intérêt, 
car la dépense étant bien moindre pour la construction et 
l'exploitation, à supposer le trafic réduit au minimum pos- 
sible, il sera cependant rémunérateur pour le capital engagé. 

(1) Comp. 6. Roland. Le Trafic du Transsaharien, —L'Éœnomùte Français des 
3 et 40 janvier 4894. 
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A. - CLASSIFICATION DU TRAFIC 



Ce trafic peut être classé de la manière suivante : 

1^ Transports d'Europe et d'Algérie au Soudan 

et réciproquement 

Ils se composeront des articles longuement énumérés 
plus haut et dont les principaux sont : 

A l'importation : Les céréales qui de 20 à 30,000 tonnes 
au début atteindront peut-être un jour une importance de 
100,000 tonnes, comme Tespère M. Duponchel (1); les maté- 
riaux et matériels destinés à Tindustrie européenne dans 
les pavs nouveaux ; les produits manufacturés de toute 
sorte ; les huiles minérales ; les huiles d'olive de Kabylie ; 
les figues sèches de Kabylie (très appréciées des Sahariens 
et des Soudaniens); la houille et ses dérivés (marchan- 
dises lourdes) j les alcools, vins et spiritueux ; etc., etc. ; 

A U exportation : Les bois riches; les gommes ; les grai- 
nes oléagineuses identiques à celles dont le Sénégal exporte 
chaque année des milliers de tonnes ; les huiles végé- 
tales j le coton ; le café ; Tindigo et autres produits abon- 
dant au Soudan. 

J'ai déjà évalué ces transports : 

A l'importation 90.000 tonnes 

A l'exportation 90 . 000 — 

En tout 180.000 tonnes 180.000 tonnes 

2^ Transports d'Algérie au Sahara 
et réciproquement 

En y comprenant le mouvement com- 
mercial qui se développera naturellement 
entre le Touat, le Tanlelt et le sud du 
Maroc, ces transports consistant prin- 



A reporter 180.000 tonnes 



(4) Oavragecitë. 
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Report 

cipalemenl en céréales, laines, mou- 
tons, cuirs de Tafllelt (fllalis), alfas et 
plantes diverses du Sahara, bois du 
Djebel Amour ^ dattes, sel, un peu de 
houille et d'huiles minérales, s'élèveront, 
d'après les besoins connus des popu- 
lations mises en rapport, au moins à : 

Importations 12.500 tonnes 

Exportations 12 . 500 — 

En tout 25.000 tonnes 



180.000 tonnes 



25.000 tonnes 



3* Transport du Sahara au Soudan et 

réciproquement 

Il faut y comprendre le trafic qui se 
développera rapidement aussi entre le 
Maroc et le Soudan, car la voie devenue 
plus facile et plus sûre du Touat. Ces 
transports, qui consisteront surtout en 
sel (article de première importance), 
dattes, laines. Détail, chevaux, ânes, 
beurres, fromages secs, etc., etc. peuvent 
être évalués sans exagération : 
Comme importations. 12.500 tonnes 
Comme exportations. 12.500 — 



En tout. 



25.000 tonnes 



4"" Transports intérieurs du Sahara 
(trafic entre stations Sahariennes) 

Ils consisteront en bestiaux (moutons, 
chèvres, zébus, chameaux, tentes et ma- 
tériel de campement indigène; dattes; sel; 
céréales diverses du Gourara, du Touat, 
du Tidikelt et du Ahaggar; légumes et 
fruits des mêmes contrées; beurre ; fro- 
mages secs ; ustensiles, objets et comes- 
tibles divers; articles de détail du com- 

A reporter 



25.000 tonnes 



230.000 tonnes 



96 LA RÉPARTITION DU TRAFIC TRANSSAHARIEN 

Report 230.000 tonnes 

merce des oasis avec les nomades sa- 
hariens. Ce trafic peut être ainsi évalué : 

Du Nord au Sud 5.000 tonnes 

Du Sud au Nord 5.000 — 



En tout 10.000 tonnes 10. 000 tonnes 



Soit au total pour tout le réseau 

saharien 240.000 tonnes 

Ce chiffre de 240,000 tonnes représente bien le trafic mini- 
mum du Transsalriarien dans les premières années qui 
suivront son ouverture. Mais il est nécessaire d'étudier 
comment il se répartira sur les trois tronçons principaux 
du réseau d'ensemble proposé. 



B. — RÉPARTITION DU TRAFIC SUR LE RÉSEAU 

La plus grande partie des marchandises transportées par- 
courra le tronc commun tout entier mais en se divisant sur 
les branches du Niger et du Tchad. Une autre partie par- 
courra tout le tronc commun et une fraction quelconque 
d'une branche, ou encore une branche entière et une fraction 
de la longueur du tronc commun. Une autre partie enfin 
ne fera que des parcours limités, entre des stations inter- 
médiaires du réseau, sans aller à une des extrémités ou sans 
en venir. Il serait trop long d'entrer dans les détails de 
de tous ces parcours possibles. Comme pour les quantités 
de marchandises transportées, je me contenterai d'une clas- 
sification générale des parcours moyens en distinguant les 
trois divisions principales du réseau: le tronc commun, la 
branche du Niger et la branche du Tchad. 

!• TRONC COMMUN 

ly Alger à VAdrar-Ahnet : 1,840 kilomètres 
Le commerce soudanien, avec ses 180,000 tonnes y passera 
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tout entier 180.000 tonnes 

D'autre part, In-Salah est à 1,335 kilo- 
mètres d'Alger, Akabli à 1,461 et El- 
Goléa à 880. On peut donc dire que 
les 25,000 tonnes du trafic de la côte au 
Sahara et les 10,000 tonnes du trafic 
in ter-saharien (ensemble 35.000 tonnes) 
effectueront, comme moyenne, un par- 
cours équivarent à plus de 920 kilomè- 
tres, qui sont la longueur de la moitié 
du tronc commun. 

Ce demi parcours de 35.000 tonnes 

équivalant à un parcours complet de ^^) 17. 500 tonnes 



Le trafic kilométrique moyen, sur le 
tronc commun sera donc de 197.500 tonnes 



2* BRANCHE DU NIGER 

De VAdrar Ahnet à Bourroum^ 760 kil. 

L'influence française s'est déjà étendue sur une grande 
partie du Soudan occidental, elle ne pourra se développer 
utilement dans le Soudan central qu'après la construction 
du Transsaharien. Aussi la supériorité de trafic de la 
branche du Tchad ne s'établira-t-elle que par la suite. 
En attendant, le transit soudanien des deux branches sera 
sensiblement égal et le transit soudano-saharien du Touat 
au Niger sera un peu plus important que celui du Touat 
et du Ahaggar au Tchad. 

Sur tout son parcours de 760 kilomètres, la branche du 
Niger transportera donc, dans les deux sens, environ 90.000 
tonnes des 180.000 du commerce soudanien. 

Elle fera en outre transiter, sur un demi parcours moyen 
de 380 kilomètres, 15.000 tonnes des 25 000 du trafic sou- 
dano-saharien, très actif dans cette région, et 4.000 tonnes 
environ des 10.000 du trafic in ter-saharien (ensemble 19.000 
tonnes); ce qui équivaut à 9.500 tonnes de plus sur tout 
le parcours. 

Le trafic kilométrique de la branche du Niger sera donc 
de 99.500 tonnes. 
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3« BRANCHE DU TCHAD 

De VAdrar Ahnet à Barroua^ 1.700 kil. 

Cette branche — dont le trafic tutur, qui s'augmentera 
d'une partie de celui des voies ferrées sud-africaines, est 
pour ainsi dire indéfini — aura pour commencer un transit 
a pe i près égal à celui de la branche du Niger, en ce qui 
concerne le commerce soudanien. Elle transportera de ce 
chef 90.000 tonnes^ sur 1.700 kilomètres. 

Il s'y ajoutera 10.000 tonnes des 25.000 du transit sou- 
dano-saharien et 6.000 tonnes des 10.000 du trafic inter- 
saharien (surtout du Touat et du Ahaggar au pays d'Aïr). 
Ces 16.000 tonnes parcourront en moyenne 850 kilomètres, 
ce qui équivaut à un parcours total de 1.700 kilomètres 
effectué par 8.000 tonnes de plus. 

Le trafic kilométrique de la branche du Tchad sera donc 
de 98.000 tonnes. 

RÉCAPITULATION POUR L'ENSEMBLE DU RÉSEAU 

En résumé le trafic se classera ainsi : 

Tronc commun 197.500 tonnes par kil. sur 1.840 kil. 

Branche du Niger. . . 99.500 — — 760 kil. 

Branche du Tchad . . 98.000 — — 1.700 kil. 



C. - RECETTES ET DÉPENSES 

i® Classification des marchandises en trois grandes catégories 

Comme il serait trop long, dans une étude sommaire, 
d'entrer dans tous les détails d'application des tarifs, pour 
l'évaluation des recettes probables, il me suffira de diviser 
les marchandises à transporter en trois grandes catégories 
ou séries auxquelles correspondront trois taxes moyennes 
ainsi réparties : • 

1" série. — Marchandises riches y ta-xées à fr. 0705 
par tonne et par kilomètre ; 

2' série. — Marchandises moyennes, taxées à fr. 0470 
par tonne et par kilomètre; 
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3^ série. — Marchandises pauvres^ taxées à fi\ 0235 
par tonne et par kilomètre. (1) 

Dans la première série, entreraient les marchandises 
ayant une valeur supérieure à 500 francs la tonne ; dans la 
deuxième, les marchandises ayant une valeur de 200 à 500 
francs ; dans la troisième, les marchandises valant moins 
de 200 francs la tonne rendues et vendues au lieu de des- 
tination. 

En faisant l'application de cette taxation par séries, 
au trafic transsanarien, il est d'abord facile de se rendre 
compte des prix de transport d'Alger aux points les plus 
importants du réseau, ainsi que du Touat au Soudan central 
ou occidental et réciproquement. 

(1) Sur les li^es de VEst-Àlgérien, les tarifs autorisés provisoirement par déci- 
sion de M. le Ministre des Travaux publics, en date du 30 janvier 1882, étaient ainsi 
établis : 

Les prix à percevoir par tonne et par kilomètre, pour le transport en petite vi- 
tesse des marchandises de toute nature, sont fîxés amsi qu'il suit : 

1** série 0' 24 avec minimum de perception de 1' 45. l Plus 1 fr. 50 par tonne pour 
2- 30 — — 1 20. j frais déchargement, de dé- 

3' 13 — — 75. ) chargement et de gare. 

Sur le Réseau algérien de la Compagnie P.-L.-M. le prix à percevoir par tonne 
et par kilomètre, pour le transport en petite vitesse, des marchandises de toute 
nature, sont fixés ainsi qu'il suit : 

1* Sur la ligne d'Alger à Oran 
de là 100 k., O'IS avec minimum de perception de 2^90 par tonne. 
l-SiiriP) del01à200 17 - 18 » - 

1 bene ^ de201à300 15 — 34 » — 
m-delà de 300 13 — 45 » — 
de 1 à 100 k ., 0' 15 — 2' 50 par tonne . 

9-^i5ri«J del01à200 14 - 15 » - 

2 bene j de201à300 12 — 28 » — 
m delà de 300 10 — 36 » — 

' de là 100k., 0*12 — 2' » par tonne. 

Q. q^Ha ) del01à200 11 — 12 )^ — 

ô àene j de201à300 09 — 22 » — 

( m delà de 300 07 — 27 » — 

Ces prix comprennent tous les frais accessoires de chargement de déchargement 
et de gare. • 

2* Sur la ligne de Philippeville à Constantine 

Les prix à percevoir, par tonne et par kilomètre, pour le transport à petite vitesse 
des marchandises de toute nature, sont fixées ainsi : 

l" série 0'24 avec minimum de perception de 1' 40. j Plus l'50 par tonne de frais 
2* 20 — — 1 20. j accessoires de chargement, 

3* 13 — — 75. ) de déchargement et de gare. 
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Prix de transport d'une tonne de marchandises d* Alger aux grandes 
stations du réseau transsaharien et réciproquement 



D'Alger à Laghouat^ 460 kU. 
et vice-versâ 



D'Alger à El-Goléa, 880 kiL 
et vice-tersâ 

D'Alger à In-Salah, 1.353 kil. 
et Tice-^versâ 

D'Alger à Akabli, 1.461 kiL 
et vice-^ersâ 

D'Alger à l'Adrar-Ahnet, 

1.840 kîL 

et vice^ersà 

D'Alger à Bourroum^ S.600 kil. 
et vice-rersà 

D'Alger à Barroua, 3.540 kil.j 
et ï>ice-versâ | 



l** 

3* 

1'* 

2" 

3* 

!'• 

2* 

3- 

1" 

2" 

3* 

l'* 

2- 

3- 

l'- 

2* 

3* 

1" 

2* 

3- 



série. 



série. 



série. 



série, 



série, 



série. 



série. 



àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 

àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfir. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
àOfr. 
à Ofr. 
àOfr. 
à Ofr. 
à Ofr. 
à Ofr. 
à Ofr. 
à Ofr. 



0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 

0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 
0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 
0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 
0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 
0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 
0705, soit 
0470, soit 
0235, soit 



32 fr. 43 la tonne. 
21 fr. 62 - 
10 fr. 81 - 

62 fr. 04 la tonne. 
41 fr. 36 — 
20 fr. 68 - 
95 fr. 386 la tonne. 

63 fr. 981 — 
31 fr. 795 — 

103 fr. » la tonne. 
68 fr. 667 — 
34 fr. 333 — 

129 fr. 72 la tonne. 
86 fr. 48 — 
43 fr. 24 — 

183fr. 30 la tonne. 

122 fr. 20 — 
61 fr. 10 - 

249 fr. 57 la tonne. 

166 fr. 38 — 
83 fr. 19 — 



Prix de transport d'une tonne de marchandises du Touat au Soudan 

et réciproquement 



D'Akabli à Bourroum, 1.139 k. 
et vice-versâ 

D'Akably à Barroua, 2.079 kil. 
et vtce-versâ 



1" 

2» 

3* 

1" 

2* 

3* 



série, à fr. 0705, soit 80 fr. 2995 la tonne. 

— à fr. 0470, soit 53 fr. 5330 — 

— à fr. 0235, soit 26 fr. 7665 — 
série, à nr. 0705, soit 146 fr. 5695 la tonne. 

— à fr. 0470, soit 97 fr. 7130 — 
-*- à fr. 0235, soit 48 fir. 8565 — 



Pour calculer les prix de transport de ou pour les prin- 
cipales stations intermédiaires, il suflfira d^appliquer les 
tableaux suivants : 



LES RECETTES ET LES DÉPENSES DU TRANSSAHARIEN 



101 





1 


1 

o 

! 


1 

1 

m 


S 

s 


i 

n 


1 

3 


2 

a 


1 




a 


2 

i 


a 


1 


Boorroum 


1 




a 


i 


i 


S 


§ 


ilMS 


M 


S 


ID AiMsaar 


li 


ê» 


2 
1^ 


1 


i 


i 


5 


§ |3 in 


8 


1 


^ 


Kmt Ir'achar 


1 1 


1 


1 


s 


i 


IS 


S 


§ S § 


^ 

* 

^i« 


s 


Timlsuoo 


1 § 


S 


g 


8 


1 i 


§ 


g 


s s 1 




1 0* 


" 


^ 


•* 


• ^ 








s 






Âboet 


i 


1 


i 


1 


§ 


S 


S 


8 1 




^ 


■■ 


^ 








■ 1 


• 5 p 






TIr'eclioamIn 


II 


1 


|S 


|S 


|S 


|5 


1* 1 


Akabll 1 


s 


1 


i 


mm 

S 


9 


8 


2 £ 

^ 8 






loSalab 


li 


i 


§ 


s 


S 


£ 


< i 

1 ! 






Haïti InIfaI 


S 

9 


i 


n 


§ 


3 

3 


El Golte 


|8 


a 


i 


1 

C9 

S 


Haaai DJedid 


|i 


§ 


•a 

s 


LaghoDat 


|2 


1 




k 


Alger 


S 


5 


m 












• 


< 












» •€ g 




















*< g s 

S s s 
« 1 â p 

w •« •« ^ 1 


• 

2 


















B 


















h! 2 1 B 

2 « » s 


8 

1 
«a 

S 


















è 1 







1(»2 



LES RECETTES ET LES DÉPENSES DU TRANSSAHARIEN 



ï 



3 

O 



Barroaa 



Tazel 



Taiidet 



Tin Tellottst 



Tldik 



Tar'azlt 



In Azaoua 



Oued R'soor 



Silet 



▲hnet 



TIr'echoumIn 



▲kabli 



In Salab 



Basai Inifel 



SlGolte 



Basai DJedid 



Laghouat 



S 

m 



S 

8 



9 

o 

C9 



£ 



8 

ce 
03 



jB 
a 



M 



a 

s 
o 
s 

1. 






o 

e 



I 



* s 

ta 



9 



^ 






9 

H 
S 
P 



•O 



1 



5 



'i 



90 



s 



s 

M 



S 






o 

1^ 



9 
O 



1 






s 



e< 






1 « 



S 



• 2 

N 



9 S 



S § m S 1 i 3 s 



-=- H 



o 

i 



I -I S 

riiî 



P, J5 



9 



00 



•«• 21 £| S 



S I Sa I m 



Il S{ u\ Il §1 S| §1 §1 1 

iiïiiiirâisîiïiï* 
lit 





o 



M Q) 



s 



«• (M 



|S|3|S 



3- H e 



iiiii(liillii|i|^|i|S 



SIS § 



• 

ÎO 



P. ,, ^. ;- 



s| Sj i| 



u 
9 
O 



«0 






Sb 



ill 



§l§ 



9 . •»» 



s s 



5|i|S|§|g|S| 



s 



a 



Alger 



^\ S S s 



s 



Il il §1 s 



9 



SI Si § 

■ni eo I «» 



s;; 

«0 

-;^ (A 

£ e 

o — 



S I 



ilSli I i 



§ S 



o 

C9 



a 



Si • ^ 



aa 



o « 



H 
O 

Z 
< 



n 

Q 

a 

n 
< 



N 

3 ^ 



l4 

•< 






1 


a 










«£2 

•c 








CD 

H 


Û 






Kfi 


< 






Ci 


S 











• 




c 


H 


M 




o 


1 




o 



< 


1 1 


m3 


•^4 


CO 


O 


p. 


• • 


ce 






0» 


■s 

o 




2 

4) 


>J 


C9 




O 


i4 




H 


1 

c» 




tm 





a 




« 


^ 






V) 


• 






ë 









O 








P« 







LE SERVICE DES MARCHANDISES 103 

2"* Recettes brutes kilométriques 

SERVICE DES MARCHANDISES 

Etant donné la nature des marchandises transportées et 
sans revenir sur les énumérations déjà faites, on peut esti- 
mer les marchandises riches à un dixième, les marchandises 
moyennes à six dixièmes et les marchandises pauvres à 
trois dixièmes du trafic saharien et transsaharien. 

La recette brute kilométrique se répartira donc à peu près 
ainsi sur les diverses parties du réseau. 

Sur le tronc commun : 

19.750 tonnes de 1" série, à fr. 0705 par tonne soit 1.392 fr. 375 

118.500 — 2- — fr. 0470 — 6.569fr.500 

59.250 — 3« — Ofr. 0235 — 1.392fr.375 



Ensemble 197.500 tonnes donnant une recette brute kilométrique de 8.354fr.250 

Sur la branche du Niger : 

9.950 tonnes de l" série, à fr. 0705 par tonne soit 701 fr. 475 
59.700 — 2» — fr. 0470 — 2.805fr.900 

29.850 — 3* — fr. 0235 — 701fr.475 



Ensemble 99.500 tonnes donnant une recette brute kilométrique de. . 4.206fr.850 

Sur la branche du Tchad : 

9.800 tonnes de 1"- série, à fr. 0705 par tonne soit 690fr.900 
58.800 _ 2* — fr. 0470 — 2. 763 fr. 600 

29.400 — 3- — fr. 0255 — 690fr.900 



Ensemble 98.000 tonnes donnant une recette brute kilométrique de.. 4. 145 fr. 400 

Le Transsaharien réalisera donc en recettes : 

Pour le tronc commun : 8.354 fr. 35 x 1.840 kilomètres = 15.371.820 fr. 
Pour la branche du Niger : 4.208 fr. 85 x 760 kilomètres = 3.198.726 fr. 
Pour la branche du Tchad: 4.141 fr. 40 x 1.700 kilomètres = 7.047.180 fr. 



Total des recettes brutes 25.617.726 fr. 

SERVICE DES VOYAGEURS 

A ces 25.617.726 francs de recettes brutes provenant du 



104 LE SERVICE DES VOYAGEURS 

service des marchandises, viendront encore s'ajouter les 
recettes du service des voyageurs. On peut estimer le nom- 
bre de ces derniers à 30.000 dans chaque sens, ce qui don- 
nera un mouvement total de 60.000 personnes. Comme le 
plus grand nombre seront militaires ou indigènes, j'appli- 
querai comme base d'évaluation, le tarif réduit de fr. 05 
par kilomètre. Cette tarification est celle admise par M. l'In- 
génieur Duponcliel(l) qui estimait à 50.000, le nombre des 
voyageurs pour la seule direction d'Alger au Niger. 

Il y aura certainement d'importants mouvements de trou- 
pes entre la France, l'Algérie, le Sahara et le Soudan. Si 
on pense aussi aux nombreux fonctionnaires et agents de 
toute sorte, aux commerçants, aux industriels, aux ouvriers, 
aux chasseurs, aux touristes qui utiliseront le Transsaha- 
rien pour la pénétration de l'Afrique, si on songe enfin à 
la quantité de Sahariens et de Soudaniens qui feront le 
pèlerinage de la Mecque en passant par Alger, on se rendra 
facilement compte que le chiffre que j'indique est très 
modéré, même pour les premières années d'exploitation. 

Sur ces 60.000 voyageurs, une trentaine de mille feront 
les 2.600 kilomètres de plein trajet d'Alger au Niger, 20.000 
environ parcourront les 3.540 kilomètres de la côte au lac 
Tchad, 5.000 à peu près accompliront des parcours inter- 
médiaires sur le tronc commun, enfin 5.000 environ se 
serviront des branches de Bourroum et de Barroua. 

Le service des voyageurs pourra se répartir ainsi : 

Sur le tronc commun 

50.000 voyageurs X Ofr. 05 X 1.840 kil. = 4.600.000 fr. 
5.000 voyageurs X fr. 05 X 920 kil. =^ 230.000 fr. 

Sur la branche du Niger 

30.000 voyageurs X fr. 05 X 760 kil. = 1.140.000 fr. 
2.000 voyageurs X fr. 05 X 380 kil. = 38.000 fr. 

A reporter 6.008.000 fr. 



(1) A. Duponchel. le Chemin de fer Transsaharien, p. 323. 
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Report 6.008.000 fp. 

Sur la branche du Tchad 

20.000 voyageurs X Ofr. 05 X 1.700 kil. = 1.700.000 fr. 
3.000 voyageurs X fr. 05 X 850 kil. = 127.500 fr. 

Ce service rapportera donc 7.835.500 fr. 

En un mot, la recette brute totale du réseau transsaharien 
s'établira ainsi : 

Service des marchandises 25.617.726 fr. 

Service des voyageurs 7.835.500 fr. 

Total de la recette brute du réseau 33.453.226 fr. 

Quant à la recette brute kilométrique moyenne, elle est 
composée de la manière suivante : 

Service des marchandises 5.957 fr. 611 

Service des voyageurs 1 .822 fr. 819 

Recette brute kilométrique 7.779 fr. 820 

Il ne reste plus qu'à examiner les dépenses d'établisse- 
ment et d'exploitation pour voir si le Transsaharien est 
possible et s il sera productif. 

3"" Dépenses d'établissement et d exploitation 

En procédant militairement et rapidement comme je l'ai 
déjà indiqué, à la construction en avant d'une voie étroite 
provisoire, système Decauville, sur une longueur de 1.500 
kilomètres, il y aura une première dépense à faire. Elle 
n'entre pas, à mon avis, dans les dépenses proprement 
dites du Transsaharien. C'est en effet l'exercice d'une action 
militaire et politique d'un caractère spécial, pour traverser 
et soumettre des contrées d'une nature toute particulière. 
Je propose donc de ne pas faire entrer cette première 
dépense en hgne de compte, que ce soit l'Etat ou une 
Compagnie qui exécute le Transsaharien définitif pour Tex- 
ploiter. 

Pour l'Etat, cette dépense serait du reste très inférieure 




106 LES DÉPENSES D'ÉTABLISSEMENT ET D'EXPLOITATION 

aux sommes considérables que pourrait coûter une guerre 
saharienne indéfinie peut-être, en tout cas dangereuse et 
inutile, si elle n'a pas pour objet la marche en avant vers 
l'Afrique équatoriale. 

Dans rhypothèse d'une grande Compagnie garantie ou 
non par l'Etat, qui se chargerait elle-même de la soumission 
du Sahara et de la construction rapide de la voie provi- 
soire en avant de la voie définitive, les motifs sans être les 
mêmes sont aussi concluants. La Compagnie serait évi- 
dement rémunérée en avantages de souveraineté ou en 
concessions territoriales. C'est du second procédé que l'on 
a usé à l'égard de la Compagnie créatrice du Transcanadien. 

De toute façon, pour envisager le Transsaharien comme 
tout autre voie ferrée, au point de vue technique et finan- 
cier, il faut donc laisser de côté, en dehors de nos évalua- 
tions, cette première voie ferrée provisoire, en ne s'occupant 
que du réseau définitif et de l'exploitation de ce réseau. 
C'est ce que je vais essayer de faire sommairement en lais- 
sant aux ingénieurs compétents le soin d'entrer dans de 
plus minutieux détails. 

Le chiffre total de 33.453.226 francs de recettes brutes 
pour un transsaharien complet de 4.300 kilomètres, a été 
fixé sur une tarification et aes évaluations excessivement 
réduites. Pour s'en convaincre, il suffit de les comparer à 
celles de M. Duponchel(l) qui estimait à 45. 450.000 francs les 
recettes brutes des 2.500 kilomètres de son tracé unique 
d'Alger au Niger, sans rapports directs avec le centre de 
l'Afrique. Le chiffre résultant de mon étude serait donc 
évidemment un minimum susceptible d'une augmentation 
sensible, avec l'application de tarifs différentiels judicieux, 
et ne s'applique qu'aux premières années d'exploitation. 
Néanmoins pour plus de certitude il est préférable de s'en 
tenir à ce chiffre comme terme de comparaison avec l'en- 
semble des dépenses de construction et d'exploitation. 

Les recettes prévues pourvoiront à ces dépenses, sufifi^ 



(1) A. Duponchei. Ouvrage cité^ p. 323. 
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samment au début et largement par la suite. Mais le che- 
min de fer du Soudan n'obtiendra ce résultat que s'il est 
bien tracé, établi à bon marché, rapidement exécuté. Si ce 
triple résultat est obtenu, notre grande ligne française 
effectuera sûrement le transport de la majeure partie du 
matériel immense que l'Europe se dispose à jeter sur le 
continent africain. La rapidité surtout est une condition 
essentielle de la complète réussite financière de l'opération. 
Après avoir le premier ouvert l'Afrique, le Transsaharien 
en restera la principale voie de communication. 

M. l'Ingénieur Duponchel admet une exploitation très 
économique qui serait en rapport avec les tarifs proposés. 
Ses données se rapprochent beaucoup, sur ce point, de 
celles de MM. Borries, Baum et Launhardt, auteurs cités 
par M. Vivarez dans son exposé sur la question transsaha- 
rienne, à la dernière session du Conseil Général d'Alger. 

La formule préconisée repose sur cette base que la tonne 
kilométrique utile transportée revient à fr. 02 et que par 
suite le train-kilomètre de 250 tonnes utiles revient à 5 
francs. Cette dépense comprend les frais annuels d'admi- 
nistration, d'exploitation, a'intérêt et d'amortissement du 
capital d'établissement, de roulement d'un train dans un 
sens par jour. 

Ces données sont aujourd'hui acceptées par les meilleurs 
esprits pour des lignes bien établies, en Europe, quoique 
avec le maximum d'économie dans la construction et dans 
l'exploitation. Elles peuvent très bien être adoptées en 
Afrique, surtout dans le Sahara qui, quoi qu'on ait pu dire, 
est le pays du monde où une voie lerrée peut être cons- 
truite et exploitée le plus facilement et le plus économique- 
ment. Les travaux d*art y seront en général de peu d'im- 
f)ortance et les expropriations nulles. Ces dépenses, très 
ourdes en Europe, ne seront remplacées qu'en faible par- 
tie par les recherches d'eau et les travaux de défense. 

On pourrait donc admettre en principe que le prix de 
revient de la tonne kilométrique transportée ne dépassera 

(1) A. Duponchel. Le Chemin de 1er Transsaharien, 

(2) Voir ci-après dans l'Appendice^ l'exposé de M. Vivarez. 
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pas fr. 02. Pour ne s'exposer à aucun mécompte, il con- 
vient toutefois d'observer : 

1** Que le charbon reviendra à un prix assez élevé sur 
les sections méridionales de la ligne ; 

2^ Que des transports d'eau d'alimentation pour les postes 
de la ligne seront indispensables sur quelques points : 

3*" Que la construction des sections éloignées entraînera 
des difficultés et des frais supplémentaires. 

En retour, il est juste de remarquer : 

1** Que les stations, dépôts et docks seront simples et 
très espacés j 

2° Que la ligne et ses branches ayant une longueur con- 
sidérable, la répartition des frais généraux entraînera une 
économie importante ; 

3** Que la même économie se fera sentir sur le matériel 
roulant ; 

4* QuMl est de principe enfin que les longues lignes, à 
trafic égal, sont plus productives que les courtes. 

En raison de ces diverses considérations et en tenant 
compte de l'aléa de l'entreprise, on est amené à élever 
le prix de revient de la tonne kilométrique utile trans- 
portée à fr. 0235. Ce chiffre est aussi celui adopté 
glus haut pour la tarification des marchandises de la 3* et 
ernière catégorie. Ces marchandises seront de la sorte 
transportées sans bénéfice pour le railway, mais elles paye- 
ront cependan*; leur part entière dans les dépenses d'exploi- 
tation, d'intérêt et d'amortissement du capital engagé. 

Des chiffres déterminés plus haut pour le transport des 
marchandises et des voyageurs, il résulte que, dans le 
parcours du tronc commun, chaque train transportera 
en movenne 270 tonnes de marchandises et de 160 à 
170 voyageurs de toutes classes. Ce train équivaudra à 
un train de 500 tonnes utiles et le prix de revient du train 
kilométrique quotidien sera de de 500 X fr. 0235 = 11 fr. 75. 

De même sur les branches du Niger et du Tchad, dans 
chaque train, le poids des marchandises transportées attein- 
dra en moyenne 135 à 140 tonnes ; les voyageurs seront de 80 à 
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90. Ce qui équivaut à un train kilométrique de 250 tonnes 
utiles, revenant à 250 X fr. 0235 = 5 fr. 875. 

En tenant compte de ce qu'il y a deux trains passant en 
sens inverse, chacun des 365 jours de Tannée : les dépenses 
annuelles du chemin de fer seront donc données par les 
formules suivantes : 

Sur le tronc commun 
11 fr. 750 X 1.840 X 2 X 365 = 15.782.600 fr. 

Sur la branche du Niger 
5 fr. 875 X 760 X 2 X 365 = 3.259.450 fr. 

Sur la branche du Tchad 
5 fr. 875 X 1.700 X 2 X 365 = 7.290.875 fr. 



Total des dépenses 26.335.116 fr. 

En y ajoutant, pour dépenses imprévues 
et recherches d'eau 3.564,885 fr. 



Dépenses totales annuelles... 29.900.000 fr. 

Dépense kilométrique moyenne : 6.953 fr. 49 

L'application de la formule précédente conduit à un total 
qui a un grand caractère d'exactitude. Mais comme toutes 
les formules linéaires uniques comprenant tous les élé- 
ments de la question, elle a l'inconvénient de ne pas tenir 
suffisamment compte, en l'espèce, des différences assez 
considérables existant entre les conditions de construction 
et d'exploitation des branches et du tronc commun du 
réseau. En réalité le chiffre de dépenses donné pour le 
tronc commun est un peu trop fort et ceux obtenus pour 
les deux branches sont un peu trop faibles. Il y a du reste 
sensiblement compensation. 

Evaluées d'une autre manière, les dépenses d'établisse- 
ment et d'exploitation seraient les mêmes. 

Pour tous ceux en effet qui ont parcouru le Sahara, les 
facilités de pose et de conservation de la voie sont remar- 
quablement favorables et la construction de l'infrastructure 
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peu dispendieuse, dons des terrains faciles et consistants, 
avec des pentes très faibles. Il en est de même pour l'ex- 
ploitation : les immenses parcours sans barrières, sans 
stations, sans doubles-voies ni raccordements, amèneront 
une économie énorme que ne feront pas perdre quelques 
dépenses supplémentaires pour recherches d'eau sur quel- 
ques points et le transport de la houille à grande distance. 
Ce transport qui coûtera 61 fr. 10 la tonne jusqu'au Niger 
et 83 fr. 19 la tonne jusqu'au lac Tchad, n'élèvera pas sur' 
ces points du réseau, le prix de revient de la houille à un 
chiffre supérieur, ni même égal, au prix que les Anglais 
la font payer à Aden et à Geylan. 

Rien n'empêche donc d'admettre ces éléments d'appré- 
ciation analogues à ceux qui sont acceptés par beaucoup 
d'auteurs pour les voies ferrées européennes, même fran- 
çaises. C'est ce que je vais faire en cherchant d'abord le 
coût probable de la superstructure, ensuite le prix de revient 
de l'infrastructure. 

Construction de la superstructure de 4 . 300 kilomètres de voie ferrée 

de 4 m. 445 

Le kiU Tout le réseau 

voie simple, pose el ballast (4) 30.000 129.000.000 

Double-voie et raccordements 250 1.075.000 

Travaux divers, recherches d'eau 1 .500 6.450.000 

Stations et haltes 500 2.150.000 

Remises et dépôts 500 2.150.000 

Docks et hangars 250 1 075.000 

Télégraphe 500 2 150.000 

Matériel fixe et outillage 1.500 ' 6.450 000 

Matériel roulant 3.000 12.900.000 

Etudes 500 2.150.000 

Frais généraux. . . : 500 2.150.000 

Totaux 39.000 167.700.000 

D'un autre côté, l'infrastructure comprenant la plate- 
forme avec terrassements et travaux d'art de toute nature 



(1) Tous ces chiffres sont établis d'après des données puisées dans des ouvrages 
d'ingénieurs et auteurs compétents en matière de chemin de fer. 
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coûtera plus ou moins cher suivant que le tracé adopté 
sera plus ou moins large. Que Técartenient de la voie soit 
de m. 60, m. 75, 1 met., i m. 445, il faudra toujours que 
sur cette voie circule un matériel déterminé. Dans le Sahara, 
la longueur des parcours ex ge des wagons stables, longs, 
solides et confortables, sur deux boggies, et circulant à 
grande vitesse, sur une voie de 1 m. 445 en pays ouvert 
et généralement facile. En donnant 4 mètres à la plate- 
forme, le ballast se trouverait être de 2 m. 90, c'rst-ô-dire 
suffisant pour qu'on puisse y poser à volonté, une voie de 
m. 60 aussi bien qu'une voie'de 1 m. 445, ou voie normale (1). 
Il ne faudrait pas oublier, en effet, que si la voie étroite 
semble dans certains cas avantageuse, ce n'est pas que son 
prix de revient soit sensiblement plus économique, que 
celui de la voie large : c'est que, grâce à l'écartement res- 
treint de la voie étroite, on peut se mouvoir plus facile- 
ment dans des courbes de très petit rayon et s'attaquer à 
des régions montagneuses ne pouvant être franchies, à voie 
large, qu'au prix de dépenses considérables en viaducs, 
ponts, remblais et déblais. Dans les Hauts-Plateaux, le 
Sahara et le Soudan, la voie filera généralement sur des 

f)laines, d'immenses plateaux ou de larges ondulations : 
a voie étroite n'aurait aucun avantage pour le tracé bien 
étudié et définitif. 

J'ai donc pris, pour base de mes évaluations, une plate- 
forme de 4 mètres de largeur, devant revenir à 40,000 fr. le ki- 
lomètre: soit, pour 4.300 kilomètres la somme de 172.000.000 
francs. En un mot : 

Pour frais d'établissement 

Infrastructure 172.000.000 » 

Superstructure 167.700.000 » 

Total 389.700.000 » 

En chiffre rond: 340. 000.000 (2) francs, coûtant annuel- 
lement : 



(1) Note sur les Chemins de fer secondaires de France. Paris. Schiller. 1890. 

(2) Comp. A. Duponchel. Le Chemin de fer Transsaharien, p. 348. — « Si Ton 
» avait quelque chose à me reprocher quant à mes premières évaluations^ c'est de 
» les avoir sciemment exagérées^ pour tenir compte au-delà de toute vraisemblance^ 
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En intérêts, amortissement, frais divers, 
à 5 p. 0/0 17.000.000 » 

Pour frais d'exploitation 

3.000 francs par kilomètre et par an, sur 
4.300 kilomètres 12.900.000 » 



Total des dépenses annuelles 29.900.000 » 

En retranchant ces 29.900.000 francs des 33.453.226 francs 
de recettes brutes prévues, en prenant comme on Ta vu les 
évaluations les plus réduites, il resterait encore 3.553.226 fr. (1) 
La marge est suffisante pour qu'on puisse envisager 
l'entreprise sans crainte. Elle est réalisable dans le présent 
et, si elle est bien conduite, elle sera rémunératrice dans 
l'avenir. La seconde partie de cette étude démontrera, je 
l'espère, que la construction de la voie ferrée est facile 
dans le Sahara et que les directions à suivre sont déjà 
suffisamment connues pour que les Français se mettent à 
l'œuvre sans plus tarder. (2) 

» de prétendues difficultés spéciales : approvisionnement d'eau^ traversée des 
» dunes^ etc., dont je devais prévoir Téventualité, puisqu'on me les objectait 
» comme une impossibilité^ mais qui en fait ne se présentaient nulle part plus 
» grandes dans le Sahara que partout ailleurs. La Commission (Supérieure du 
» Transsaharien j a constaté, en eltet, que le coût kilométrique, que j'avais estimé à 
» un maximun de 200,000 francs, n'irait pas au-delà de H 0,000 francs ; et encore 
» en comparant les bases de prix admises par elle à celles qui ont cours aujour- 
» d'hui pour les fournitures métalliques, trouve-t-on que ce chiffre devrait être 
» réduit de 40 à 45,000 francs au moins. » A. Duponchel, ingénieur en chef des 
Ponts-et-Chaussées. Montpellier, le 10 mai 4889. Lettre publiée dans le Trans- 
saharien. Alger. Fontana, 4889. 

Il] En admettant que pendant la construction et pour une durée moyenne de deux 
années, les 47 millions du service annuel d'intérêts, amortissement et frais divers 
seront capitalisés, cela fera 34 millions coûtant (à 5 p. O/o) annuellement 4.700.000 
francs. En retranchant cette dernière somme des 3,553,226 fr. de reliquat^ il reste- 
rait encore 4,853,226 fr. d'excédent annuel de recettes. 

(2j « Pendant que nous perdons ainsi notre temps en polémiques vaines et sans 
» résultats, en tâtonnements puérils, pendant que nous cherchons notre voie^ que 
» nous étudions les nombreux projets présentés sans s'arrêter sur un seul, d'autres 
» nations^ profitant de nos irrésolutions, de nos atermoiements^ de notre manque 
» de sens pratique et d'entente, marchent lentement, mais sûrement^ vers un 
» même but. » Commandant Déporter. VExtrème-Sud, p. 435 et 436. 
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RÉGIONS TRAVERSÉES ET DESSERVIES 



Je me suis placé au point de vue d'une étude d'exécution; 
ie ne m'attarderai donc pas à des digressions géologiques, 
lin^istiques et ethnologiques qu'on trouvera facilement dans 
maints ouvrages d'un grand mérite. 

Je ne puis, à ce propos, que renvoyer aux documents, très 
complets et très utiles ô consulter, contenus dans les travaux 
remarquables des Caillé, Barth, Hanoteau, Duveyrier, Mir- 
cher, Vatonne, Nachtigal, Masqueray, Rohlfs, Flatters, Lenz, 
Choisy, Rolland, Basset, Galliéni, Bissuel, Déporter, Foureau, 
Caron, etc. 

Je me bornerai, dans ce premier chapitre, à ieter un coup 
d'œil rapide sur les régions parcourues: TeUy Hauts-Plor- 
teauXy Sahara Algérieriy Grand Désert et Soudan. 

Dans les chapitres suivants, je décrirai aussi minutieuse- 
ment que possible, les tracés que je propose pour la voie ferrée 
provisoire, avant-garde du grand railway définitif. 



I«r 



SI- 

▲ tracera le Tell, lea Hauts-Plateaux et le Sabara A^lgërlen 

Le département d'Alger, traversé du Nord au Sud par le 
Transsaharien central, comprend les arrondissements admi- 
nistratifs d'Alofir (468.729 habitants), de Mécléa (87.854 habi- 
tants), de Miliana (132.035 habitants), d'OrléansviUe (146.043 
habitants) et de Tùi-Ou^ou (368.107 liabitants). Ces arron- 
dissements .forment le territoire civil dont la population est 
ainsi de 1.202.708 âmes. La partie méridionale du départe- 
ment constitue le territoire miUtaire ou de commandement, 
avec 177.773 habitants. De la mer à la limite Sud de notre do- 
mination actuelle, il y aura donc, pour la seule province 
d'Alger, 1.380.541 habitants dans le voisinage immédiat du 
chemin de fer Transsaharien (1). 

Le point de départ de la voie ferrée est Alger, ville 
admirablement située, susceptible d'un dévelopi)ement sans 
limite autour d'une large baie, sur laquelle les jetées et les 
bassins peuvent être multipliés à l'infini. Cette populeuse 
cité, dont l'activité commerciale grandit tous les jours, est 
adossée au Sahel, petit massif montagneux isolé, bordant 
la mer et couvert de vignobles universellement connus. 

Ce massif est séparé des premières pentes du Tell par la 
plaine de la Métidja, grenier d'Alger, la plus belle et la plus 
riche de tout le Nord de l'Afrique. Dans cette plaine, se trou- 
vent les jolies villes de Blida (24,304 habitants), Boufarik 
(7,331 habitants) et Koléa (5,791 habitants) (2). 

Au Sud se dresse le Tell, entrecroisement de montagnes 
et de vallées, où l'on peut admirer les cultures européennes 



(1) Tous ces chiffres datent du recensement de 1886 et sont extraits de la StatU-^ 
tique générale de l'Algérie, dressée en 1885^ 1886^ 1887 et publiée en 1889 par le 
Gouvernement Général de l'Algérie. 

(2) Gouvernement Générai de l'Algérie. Statistique générale de l'Algérie, 
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et indigènes. Sur les sommets, il y a des forêts de chênes- 
lioge, de chênes verts, de chênes zéens, d'ormes, de pins 
d' Alep et de cèdres. C'est le pays des oliviers, des figuiers, 
des orangers, des citronniers, etc., etc. Partout la vigne 
prospère et les céréales poussent en abondance. La princi- 
pale localité rencontrée dans le trajet à travers le Tell^ est 
Médêa (14,211 habitants) (1), centre viticole de !•' ordre. 

Cette ville n'est pas bien éloignée du rebord septentrional 
des Hauts-Plateaux qui courent, du Sud-Ouest au Nord- 
Est, presque parallèlement à la Méditerranée, à travers le 
Barbarie. 

Légèrement concave et d'une altitude moyenne de 800 
mètres au-dessus du niveau de la mer, cette plaine pres- 
que unie portera comme une table la voie transsaharienne, 
à travers la mer d'alfa où paissent des millions de moutons, 
jusqu'au Djebel Amour ^ rebord méridional du plateau, dans 
le département d'Alger. Les postes militaires de Boghar 
(2,372 habitants) (2) et de Djelfa (1,603 habitants) comman- 
dent la route; le marché de Boghari (2,308 habitants) (3) 
alimente la région et les points de rassemblement des 46,575 
nomades arabes qui la parcourent sont Chellala et Taguin. 
Pendant la saison d'hiver, ces tribus errantes fuient le froid 
assez vif de ces contrées élevées, pour aller trouver des 
pâturages dans le Sahara. 

Le Sahara Algérien, dans le Sud du département d'Alger, 
ne présente pas les énormes dunes de sables du Sud Oranais 
ou du Sud Constantinois. C'est un pays de grands plateaux 
rocheux unis, avec des vallées souvent desséchées, des 
dépressions humides et salsugineuses où poussent le pis- 
tachier (pistacia atlantica) et le jujubier (zùsyphus lotus). 
Mais ce pays est assez élevé et salubre ainsi que les oasis 
qu'on y rencontre : Laghouat, centre administratif de 18,847 
indigènes (4) et où l'on compte 80,000 palmiers ; les villes 
commerçantes du M'zab dont l'intelligente et laborieuse po- 
pulation aidera au succès de l'entreprise transsaharienne. 



(1) Gouvernement Général de rAlfférie. Statistique ffinérale de l'Algérie. 
;Sj, (3) et (4) Gouvernement Général de rAlgérie. Statistique générale de 
VAlgéru, 
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Il y a là 50,000 habitants et 140,000 palmiers. C'est au chef- \ 
lieu Ghardaïa que réside le Commandant supérieur de 
TExtrême Sud dontdépendent les oasis de MetlUi^ ^Ouargla 
et diEUGoléa. Nos tribus sahariennes comptent ensemble 
3,500 à 4,000 tentes entre ces oasis (1). 

La principale tribu et la plus connue est celle des Châmbct^ 
divisée en trois fractions parfaitement isolées et indépen- 
dantes les unes des autres: 

1* Châmha-Berazaay composés de sept familles réparties 
en trois groupes : MettiUy ksar, 837 habitants ; Ouled-AUouchy 
1,426 hanitants; Ouled-Abdelkadery 1,496 habitants : ensem- 
ble 3,759 indigènes (2) : 

2^ Châmba-bou-Rouha ou Châmba-Hab-^r-Rihy 2,361 ha- 
bitants, cantonnés en hiver aux environs Sud d'Ôuargla. 
En été, ils se dispersent dans les nombreux parcours des 
vallées de VOuea-Mya^ de V Oued-Insokki et de VOued- 
Igharghar (3) ; 

3* Châmba-el-Mouadhiy composés des quatre familles ci- 
après : Ouled-Aîcha, Ouled-Zeïdy Ouled-Feradj et Ouled- 
Maâmar^ comprennent avec le ksar d'El-Goléa, une popula- 
tion de 1,500 habitants. A l'automne, les Châmba-el-Mouadhi 
se réunissent tous à El-Goléa pour la récolte des dattes ; ils 
vont camper ensuite au Sud et au Sud-Est d'El-Goléa, dans 
un rayon de 5 à 600 kilomètres, jusqu'au delà des puits 
d^Elr-Biodh. Leurs relations commerciales s'étendent jus- 
qu'au Gourara, auTouat et au Tidikelt(4). Tous ces Châmbct 
sont de grands batailleurs et de vigoureux cavaliers. 

Dans la région dUn-Salah^ au Tidikelty il y a un certain 
nombre de Châmba dissidents définitivement fixés. 



flj Le Châtelier. Notes manuscrites, 

(2), (3) et (4) Gouvernement général de TAlgérie.— Répertoire alphabétique des 
renseignements contenus dans la carte de VExtrêms Sud de l'Àlgérie,-'\. Déporter, 
VExtrême-Sud, 



S2 

A travers le Orana Déaert 



Du Sud-Algérie, le Transsaharien s'élancera dans le 
Grand Désert, célèbre par les merveilleux récits du général 
Daumas. Avant de se séparer en deux branches pour 
courir sur le Niger et le Tchad, il trouvera sur sa route 
le Touat et ses annexes. Puis il continuera, dans deux 
directions différentes, à travers les montagnes, les plateaux 
et les plaines qui sont, depuis des siècles, le aomaine 
incontesté des Touareg autochtones et de leurs rivaux, les 
conquérants originaires d'Arabie. 

Dans ces régions sans limites, les tribus nomades errent 
continuellement entre les oasis groupées dans les parties 
fertiles ou échelonnées sur les routes commerciales. A 
côté des grandes tentes en poils de chameaux des Arabes, 
on voit se dresser les petites tentes en cuir, rouges et 
brunes, des Berbères voilés. 

Les habitants des oasis cultivent pour eux-mêmes et pour 
les nomades ; ceux-ci voyagent et font des transports pour 
les sédentaires. Tous ou à peu près sont associés dans la 
propriété des troupeaux considérables de chameaux, de 
zébus (bœufs à bosse), de moutons et de chèvres, que les 
nomades font paître, entre le Touat et le Soudan, dans les 
pâturages sans fin des vallées sahariennes. 



LE TOUAT ET SES ANNEXES 

Les étrangers arabes et berbères donnent le nom de 
Touat ô tous les groupes d'oasis limités au Nord par le 
massif des dunes de ïErg occidental, au Sud par VErg 
Echchach et le plateau de Mouydir^ à l'Ouest par le bord 
du massif des dunes d'Iguidi^ ô l'Est par le plateau de 
Tadmaît et ses ramifications septentrionales. 



130 RÉGIONS TRAVERSÉES ET DESSERVIES 

Mais pour les indigènes, le nom de Touat est réservé 
aux oasis de la vallée de lOued-Messaoud. Les groupes 
du Nord constituent le Gourara et ceux de l'Est forment 
le Tidikelt. L'ensemble de ces territoires, avec les oasis 
oui s'y rattachent naturellement au Nord et à l'Ouest : 
Kerzdz, Guerzim^ etc., a une population sédentaire et 
nomade de plus de 400.000 habitants. On évalue à 10 
millions le nombre des palmiers dattiers qui, pour la plu- 
part, produisent beaucoup de dattes dont quelques espèces 
sont de qualités supérieures et très estimées dans le 
commerce. 

Les indigènes se divisent en Arabes^ Berbères ZenatUy 
Chorfa, Harratine et Nègres. Les premiers dérivent en 
grande partie de la célèbre tribu de Hilaly venue d'Orient. 
Les seconds appartiennent à la race des Kabyles de Y Atlas. 
Les troisièmes sont des Arabes de noblesse religieuse, 
descendant ou prétendant descendre directement par les 
mâles, du prophète Mohammed (Mahomet), par la lignée 
de Fathma-Zonray sa flUe, mariée à Ali-ben-Abou-Thaleb. 
Ces Chorfa^ nombreux au Touat, y exercent aussi une 

grande influence. Les Harratine passent pour des mulâtres 
u pays et les nègres sont originaires du Soudan ; les uns 
et les autres sont esclaves ou serfs des grands seigneurs 
sahariens. 

Les indigènes de toutes les oasis du Gourara ei An Touat 
sont inégalement répartis en deux sofs ou partis opposés : 
les Soffian et les Ihamed. 

L'industrie locale des différents ksour produit des tissus 
de laine très estimés, de différentes Qualités. A Sba et à 
Kaberteriy dans le Gourara, on procède à l'extraction du 
salpêtre et partout, surtout dans la forêt (Ghaba^ r'aba) 
au Sud d'In-Salah, le charbon et le bois font l'objet d'im- 
portantes exploitations. 

Le commerce d'échange est assez important avec Gha- 
damés (R'adamès) et Tripoli^ avec l'Aïr et le Soudan central ; 
il est considérable avec Tin-Bektou et le Soudan occiden- 
tal ; ij[ est très actif avec le Sud marocain et les tribus 
sahariennes de l'Ouest et de l'Est. Les Châmba^ les Laghouat 
Ksel, les Traû, les Hamian apportent des céréales, de 
l'huile, du beurre et des produits manufacturés provenant 
du M'zab. Comme toutes les caravanes allant vers le Nord, 
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ils emportent des dattes en grande quantité, de Tor en 

f)Oudre et en lingots, de Tivoire, dos cuirs bruts, des pel- 
eteries brutes, des ustensiles de bois, des cuirs façonnés, 
lies dépouilles d'autruche, des ânes et des nègres esclaves. 
On trouve dans les entrepôts : café, thé, sucre, fer, acier, 
plomb, soufre, cuirs ouvrés, cotonnades blanches et teintes 
(^n bleu, tissus de laine bleue, chachias, chaussures, drap 
de couleur, burnous en drap ; outils en fer et en cuivre ; 
ustensiles de ménage en fer battu, en cuivre et en porce- 
laine; bijoux d'or et d'argent; corail, verroterie, parfums, 
médicaments, bougies; coutellerie venant du Maroc; aiguil- 
les et fll ; armes et poudre ; fll de fer et de cuivre, etc. 

Les habitants des ksoiir cultivent le palmier, le coton, 
le tabac, la garance, le chanvre (dont la graine se fume 
et enivre comme l'opium) ; le henné (1) (Lawsonia inermis)^ 
qui sert à teindre différentes choses et particulièrement 
les mains des femmes et les cheveux des enfants. 
Dans les jardins des oasis, il y a des abricotiers, des 
pêchers, des cognassiers et, comme légumes, des choux, 
oignons, navets, pastèques, aubergines, melons, citrouilles, 
tomates, poivrons, fèves, carottes, etc. Les nomades élèvent 
d(îs chameaux, chevaux, ânes, chèvres et moutons, parmi 
lesquels Vademon, espèce de mouton sans cornes et sans 
laine (2). 

La région du Touat est la plus importante de tout le 
Sahara occidental, il serait vraiment déraisonnable que le 
Transsaharien évitât d'y passer. Si nous ne pouvons utili- 
ser le sel de Bilma et de Taodenni pour le trafic du Trans- 
saharien, les sebkha (lacs salés) du Gourara et du Tidikelt 
pourront fournir une importante quantité de ce précieux 
article d'échange au Soudan. 

Le Gourara, autrefois Tigourarin ou Tidjourarin des 



(1) Surtout dans le district d'/n-Zegtnir. Commandant V. Déporter. VExtréme- 
Snd. 

(2) Les renseignements qui précèdent et qui suivent sont extraits des ouvrages 
de II M. les Commandants Déporter et Bissuel^ de M. le Capitaine Le Châtelier. 
de Gerhard Rohlfs et du Répertoire alphabétique des renseignements contenus dans 
la carte de l' Extrême-Sud de V Algérie. Gouvernement général de l'Algérie. Alger. 
Avril 1888. 
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Berbères, est un plateau s'étendant au Sud de VEra occi- 
dental jusqu'au plateau du Tadmaît et à la vallée de 
VOued-Messaoud ou Touat proprement dit. Le terrain est 
généralement sablonneux. Dans les vallées et les bas- 
fonds humides, la végétation arborescente est assez abon- 
dante et consiste en palmiers dattiers, fersigue (variété 
de tamarix gallica), dhomran Ttraganum nudatum), artâa 
(calligonum camosum), belbel (espèce d'ephedra), gonn- 
mieroutalha (acacia arabica ou gummifera), retem (rétama 
rœtam). 

Le drin (aristida pungens) et le seflFar (arthratherum bra- 
chyatherum) poussent dans les sables, le hadh (cornulaca 
monacantha) et le baguel (anabasis articulata) croissent 
dans les bas-fonds humides. 

Le Gourara se divise en 12 districts : 

1** EUAouquerout ou Blad-el-Khenafsa, en y compre- 
nant les oasis ^Oufran^ Ouled-Mahmoud et Kaberten^ com- 
posé de 14 ksour peuplés de 6,500 âmes ; 

2« Tin-Erkouk ou Bled-el^Meharsa composé de 15 ksour 
peuplés de 4,600 habitants; 

3* El'Djereifet: 15 ksour, 6,500 habitants; 

4* Timimoun : 27 ksour, 22,000 habitants ; 

5* OuledSaîd : 3 ksour, 4.550 habitants ; 

6° Charouïn : 4 ksour, 3,000 habitants ; 

7* Teganet: 7 ksour, 3,600 habitants; 

S'» El'HaXcha : 5 ksour, 2,000 habitants ; 

9® Der'emcha : 4 ksour, 2,900 habitants ; 
10* Tsabit: 11 ksour, 10,900 habitants; 
11^ Zoua et Deldoul: 7 ksour, 5,600 habitants. C'est ô Del- 
doul que réside habituellement l'agitateur Bou-Amama^ de 
la tribu des Ouled-Sidi-Cheikh ; 

12« Sba : 2 ksour, 1,200 habitants. 

Les 27 ksour du district de Timimoun sont bâtis au pied 
des escarpements formant la ceinture d'une sebkha ou 
lac salé. Ce district, l'un des plus populeux et des plus 
importants du Gourara, doit son nom à la ville de Timi- 
moun qui peut être considérée comme la capitale et le 
marché du pays: il s'y fait un commerce très actif. La 
ville a cinq portes et est entourée d'un mur d'enceinte 
crénelé, flanqué de tours carrées assez élevées. On y 
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voit plusieurs mosquées dont une avec un très haut mi- 
naret. L'eau est abondante et coule même dans un canal 
à découvert. Après Timimouriy la ville la plus importante 
du Goura ra est Brinkan dans le district de Tsabit. 

Le Gourara est planté de 2,500,000 palmiers dattiers et 
on y compte 16,416 Arabes, 23,356 Berbères Zenata, 2,762 
Chorfay 17.913 Harratine et 13.090 Nègres. La population to- 
tale est en chiffres ronds de 80,000 habitants, sur lesquels, en 
temps de guerre, on pourrait armer 17,400 fantassins et 
1,800 cavaliers. 

Les districts de VAouguerout^ de Djereifet et de Tin- 
Erkouk, sont sous la dépendance absolue de la grande 
tribu maraboutique des Otiled-Sidi-Cheihk qui réside dans 
le Sud de la province d'Oran. Mais ce sont les insurgés 
comme Bou-Amama ou les dissidents comme Si-Kaddour- 
Ben-Hamza et son oncle Si-El-Ala qui y exercent une 
autorité incontestée. 

Le Touat proprement dit ou Tsouat n'est pas autre cho- 
se que la vallée deVOued-Messaoud^ y compris les vallées 
afïïuentes venant de l'Est. Ce pays, entièrement plat, cou- 
vert de palmiers, riche en terres d'alluvions et en eaux de 
bonne quaUté, a environ 200 kilomètres de longueur sur 
60 de largeur. L'eau y arrive du plateau supérieur et no- 
tamment du mont Tislaouiney par une série de/eggaguir ; 
mais on n'en trouve pas, paraît-il, dans le thalweg de la 
vallée de VOued-Messaoud, 

Les bas-fonds humides et les dépressions qui débou- 
chent dans l'Oued-Messaoud sont assez boisés en belbel 
(espèce d'ephedra), gommier talha (acacia arabica ou 
gummifera), artâa (calligonum camosum), zeïta (limonias- 
trum guyonianum) et krounka (arbrisseau). Comme plantes 
fourragères, il y a le drin (aristida pungens), le seffar 
(arthratherum brachyatherum) dans les dunes ; mais dans les 
bas-fonds humides et légèrement salsugineux, on trouve 
le dhomran (traganum nudatum) et le hadh (cornulaca 
monacantha). Un peu partout poussent d'autres plantes 
fourragères: merkeba (scabiosa camelorum), cenor (lygeum 
spartum), etc., etc. 

Le Touat compte dix districts : 

1^ Bouda composé de 12 ksour peuplés de 6,500 habitants ; 
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2* Timmi: 39 ksoiir, 18,000 habitants. Ce district est com- 
mandé par Sid El-Hadj-M'hammcdOidd-El-Hadj-El-Hassiny 
chérif originaire di'Ouojszan (Maroc) : c'est le personnage le 
plus riche de tout le Touat ; 

3* Tnmest : 14 ksour, 8,000 habitants ; 

4* Ouled'El-Hadf ou Bou-Faddi : 4 ksour, 3,000 habi- 
tants; 

5"* Tamentit : 5 ksour. 8,600 habitants ; 

6* Tasfaout-Fenourin : 17 ksour, 6,300 habitants: 

7" Oïded'Si-Hanimou-ben'El-Hadi ou Zciouiet-Kounta : 
24 ksour, 15,000 habitants ; 

8* Insegmir ou Totiat-el-Henné : 13 ksour, 8,000 habi- 
tants ; 

9* Sali : 13 ksour, 10,000 habitants ; 

10** Reggan : 15 ksour, 13,000 habitants. 

La ville de Tamentit, dans le district qui porte ce nom, 
est une des plus populeuses et des plus commerçantes de 
cette partie du Sahara. Elle partage cotte situation avec 
Timimoun et Brinkan, dans le Gourara, comme aussi avec 
Ksar-el-Kebir ou El-Arab, chef-lieu du district d'In- 
Salah, dans le Tidikc^lt. 

On compte 3,000,000 de palmiers dans le Touat propre- 
ment dit, dont la population se décompose ainsi : Arabes 
25,500, Berbères Zenata 8,570, Chorfa 10,081, Harratine 
33.227, Nègres 17,624, ensemble en chiffres ronds : 100,000 
habitants. 

Le Touat peut mettre sur pieds 400 cavaliers et 10,000 
fantassins. 

Le Tidikelt s'étend sur les assises inférieures du massif 
du Tadmaïty dominé au Nord par les crêtes du Djebel-el- 
AkehaL Ce pays est situé à l'Est de la partie méridionale du 
Touat. Très riche en terres d'alluvion et recoupé par une 
série de vallées qui prennent leurs sources dans la falaise 
supérieure, le Tidikelt est bien pourvu d'eau. Une nappe 
filtrante alimente un grand nombre de puits et de feggaguir 
et sourd sur certains points en assez grande abondance. 

Toutes ces eaux convergent dans une vallée large et sa- 
blonneuse où pousse une vigoureuse végétation arborescente 
de fersigue (tamarix gallica) ; dhomran (traganum nudatum ; 
hadh (cornulaca monacantha); belbel (espèce d'ephedra) ; 
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zeita (limoniastrum guyonianum), etc, etc. Cette forêt com- 
mence à Foggaret-ez-Zoua à TEst d'In-Salah ; elle continue 
par Tit et Akabli et s'étend à plusieurs journées de marche 
au Sud de cette dernière localité. Tous les bestiaux y trou- 
vent de plantureux pâturages. 

Le Tidikelt compte six districts alignés de TOuest à l'Est 
au pied de la falaise inférieure du Tadmaït, ce sont : 

l'' El'Aoulefj avec 19 ksour, peuplés de 7,500 habitants ; 
2*» Akabli:! ksour, 5,500 habitants ; 
3® Tit: un ksar et un petit hameau, 1,500 habitants ; 
4** Ingher ou Inr'ar : 7 ksour, 3,000 habitants ; 
5*» InSalah : 12 ksour, 3,400 habitants ; 
6* Foggaret-e<^-Zoua ou Zaouia-el-Kahela, avec le groupe 
d'Igosten, 13 ksour, 2,300 habitants. 

La population totale se décompose ainsi : Arabes 10^537 ; 
Berbères Zenata, 60 ; Chorfa, 1,532 • Touareg, 200 ; Harratine, 
6,224; Nègres 4,194: en chiffres ronds 23,000 habitants. On éva- 
lue ô 1,500,000 le nombre des palmiers dattiers. 

Au Tidikelt se rattachent les deux hameaux de marabouts 
arabes (Marabtin) d'El-Rseibet, au pied de l'assise supé- 
rieure du plateau de Tadmaït .• il y a là 300 habitants et 
6,000 palmiers. 

Le district d' Akabli est le point de rassemblement des ca- 
ravanes venant du Touat et se rendant à Tin-Bektou. Mais 
le district dln-Salah est le centre commercial et politique 
du Tidikelt : c'est le passage habituel et l'entrepôt le plus 
considérable des marchandises traversant le Sahara pour 
aller au Nord, au Sud-Est et au Sud. Les caravanes de 
Ghadamès (IVdamès), de Ghat (R*at)y du Fezzan y entre- 
posent beaucoup de cotonnades blanches et bleues, des 
produits manufacturés à destination de Tin-Bektou, du 
Soudan occidental, des Touareg de l'Ouest et du Sud, des 
nomades de l'Ouest du Sahara. 

Le chef-lieu est Ksar-el-Arab ou Ksar-el-Kebir, près du- 
quel se trouve la Kasba-Bad/ouda ou réside le nouveau 
chef du district Si-el-Hadj-el-Mahdi-Ould-el-Hadj-Abdelka- 
der-Badfouda^ des Ouled-Ba-Hammou. Ce chef est aussi 
moqaddem (c. à. d. délégué) de l'ordre religieux musulman 
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des Senoussiya dont le chef suprême est actuellement Sid- 
Mohammed'el'Mahdi'ben-Ali'eS'Senoussi, fils du fondateur 
de Tordre. Ce puissant directeur religieux, habite à Z)/er6oa6, 
dans la Tripohtaine, non loin de Toasis de Syouah^ ancien 
temple de Jupiter Ammon. 

Trois groupes de nomades arabes se partagent l'autorité 
dans leTidikelt: les Ouled-Ba-Hanimou qui sont prépon- 
dérants ; les Oïded El-Mokhtar^ très riches et exclusivement 
commerçants ; les Ouled-Zenan qui commandent dans 
TAoulef et à Akabli. 

Très fréquenté par les Touareg qui s'y approvisionnent, 
le Tidikelt est une des parties les plus salubres et les plus 
habitables du Sahara. Ce pays est sous le méridien de Paris, 
au Sud immédiat de l'Algérie dont il doit tout naturellement 
dépendre. C'est le seul passage direct et facile de l'Afrique 
du Nord au coude du Niger et au Sénégal. Néanmoins les 
habitants du Tidikelt recherchent la protection du Maroc 
et il serait vraiment temps d'agir énergiquement de ce 
côté. Nous pourrons y rencontrer 4,000 fantassins, 150 ca- 
valiers et 500 mehara ou chameaux coureurs. 



LE PAYS DES TOUAREG 

Les Imouhar' ou Imouchar^ que les arabes nomment 
Touareg (pillards de nuit) exercent une tyrannie incontestée 
sur la plus grande partie du Grand Désert, qui est leur 
domaine depuis la Barbarie jusqu'au Soudan. 

Ces nomades berbères ont l'habitude traditionnelle de 
tordre, autour d'un haut bonnet rouge, un voile noir ca- 
chant le visage et retombant çur le vêtement bleu foncé 
qu'ils complètent par un pantalon de même nuance. Ce 
vêtement, large et flottant, est serré à la taille au moyen 
d'une ceinture qui fait le tour du corps et se croise ensuite 
sur la poitrine, en passant par dessus les deux épaules. 
Au bras gauche, est suspendu un bouclier de cuir portant 
des devises amoureuses ou guerrières, écrites par les plus 
belles femmes de la tribu. Enfin, à l'arçon de la selle, pen- 
dent des javelines et un glaive long et droit, armes terribles 
entre les mains des Touareg. 
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Montés sur leurs mehara (chameaux coureurs) blancs, la 
lance au poing, le poignard dans la manche et le fusil 
battant sur la selle, les Imouhar' se glissent en files silen- 
cieuses et longent les vallées de leurs montagnes pour sur- 
gir dans les plaines où ils pillent les tribus ennemies. 

Les Touareg du Sud sont moins batailleurs, et ont un 
costume plus riche que celui des hordes du Nord. Tous sont 
grands, vigoureux, braves, patients, durs à la fatigue, ha- 
bitués à supporter la soif et les privations. Ils se lient diffi- 
cilement, mais sont dévoués à leurs vrais amis, comme 
l'ont prouvé Ikhénoukhen et AnnouTy en protégeant et en 
sauvant les voyageurs Duveyrier et Barth (1). Tous aussi 
ont des esclaves nègres. 

Entre eux, les Touareg se divisent en plusieurs castes 
formant un grand nombre de tribus séparées dont il serait 
trop long de donner ici Ténumération. Je me borne à indi- 
quer sommairement leurs diflTérentes classes (2) : 

Les Ihaggaren composent les tribus nobles et suzeraines. 
Ils sont les seigneurs redoutés des pays qu'ils parcoui-ent 
en percevant les tributs des serfs et les redevances des 
clients protégés. Ils vivent de ces revenus et du travail des 
esclaves nègres qui cultivent leurs terres et qui gardent leurs 
troupeaux. Les occupations principales des Ihaggaren sont 
la cnasse, la guerre et la poursuite des caravanes pour 
recueillir des droits de passage. 

Les Imr'ady membres des tribus asservies, sont les 
hommes liges des Ihaggaren de la tribu suzeraine de la fraction 
à laquelle ils appartiennent eux-mêmes. Mais un Amr'id 
(singulier à!Imrad) ne doit rien à un Ahaggar (singulier 
d'Ihaggaren) d'une tribu noble étrangère. Les Imr'ad ont 
des biens personnels et sont quelquefois plus riches que 
leurs maîtres ; mais ils sont assujettis à des prestations 
assez lourdes en denrées, en services et en argent. 

Les Issakkamaren et les Touareg des tribus similaires, 
sont des serfs rachetés ou des marabouts (marabtin, ines- 
limen) peu guerriers en général. Ils sont soumis à un 
siniple tribut qu'ils payent aux Ihaggaren. 

(Ij Buveyrier. Les Touareg du Nord, — Barth. Voyage en ÀfHqys. 
(2) H. Duveyrier. Les Touareg du Nord. — H. Bissuel. Les Touareg de l'Ouest. 
— V. Déporter. VExtrême-Sud. 
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Les Iredjenaten ou Ireguenaten^ métis d'Arabes et de 
Touareg ou de nègres musulmans libres et de Touareg, ne 
sont ni nobles ni serfs. Ils achètent leur indépendance en 
faisant aux Ihaggaren un don gracieux fixé par l'usage. 

Les tribus arabes des Cekakna, des Mouazil et des Khe- 
neichet, agrégées et associées aux Touareg, forment une 
classe à part de convoyeurs et de chameliers du Sahara. 
Quoique libres, ils ^payent une faible redevance coutumière 
aux Ihaggaren et quoique arabes, ils portent à peu près le 
même costume que les Touareg. 

On distingue chez les Touareg, quatre grandes confédé- 
rations : les Asdjer et les Ahaggar étudiées par MM. Duvey- 
rier, Déporter et Bissuel ; les Kel-Oui et les Aouelimmidèn 
étudiés par MM. Barth, Duveyrier et Déporter (1). 

En ce qui concerne les Touareg du Nord, je n'ai pas 
grand chose à dire sur les Azdjer^ si ce n'est qu'ils sont 
environ 15.000 d'après Duveyrier et qu'ils parcourent les 
routes de Ghadamès et de Mourzouk à Ghat et au Soudan. 

Les Ahaggar occupent l'énorme pâté montagneux de ce 
nom ou Djebel Hoggar^ qui apparaît comme une lar^je 
pyramide tronquée à trois ou quatre étages successifs. 
Sur la terrasse la plus élevée, où prennent naissance les 
nombreux cours d'eau qui s'écoulent dans toutes les direc- 
tions, on trouve des bois, des prairies et des sources d'une 
eau abondante et délicieuse (2). 

Au-dessus encore, se dressent, à une grande hauteur, 
des pics abrupts et bizarres, véritables phares du désert 
que l'on aperçoit de très loin. C'est sur cette montagne 
célèbre que sont cachés les repaires des Touareg de l'Ouest, 
ces mystérieux Ihaggaren du Ahaggar, terreur des voya- 
geurs depuis l'Algérie jusqu'au Niger et au pays d'Aïr (3). 

Dans les vallées boisées et sur les cours d'eau qui des- 
cendent du massif du Hoggar, il y a une vingtaine de 
villages habités surtout par des cultivateurs nègres ou 
harratiney comme ceux du Touat. On y récolte des fruits, 
des légumes et des céréales. Le phormium tenax ou lin de 



(1), (2) et (3) H. Barth. -- H. Bissuel. — H. Duveyrier. — V . Déporter. Ouvrages 
cités. 
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la Nouvelle-Zélande pousse naturellement dans les champs. 

Ces ksour du Ahaggar portent les noms suivants : Ideœs, 
Tojserouk, TLsref^ Tin-Tarabiriy Takaout, Tararhaout, Ta- 
manr'asset, Taharty Abalassa, N'Did, Tin-Mensar, Tou- 
rar'iriy Tit, In-Ameàjel, Irhafok, Martoutek^ Dehin, Adenek, 
Ouhat, Abes^ou(i). 

On peut en outre citer comme points de culture impor- 
tants : Sekaïay Sllet et Oued-Igharghar (du Sud) (2). 

La population des Touareg de TOuest ou du Ahaggar 
est ainsi évaluée par M. le Commandant Déporter (3): 

Tribus nobles (Ihaggaren): 3.500 

Tribus serves (Imrad) 7.000 

Maraboutiques (Issakkarnaren) 6. 000 

Métisses (Iredjenaten) 300 

Arabes agrégées 500 

Ensemble 17.300 

Les Touareg de rOuest peuvent armer 4.880 combattants. 
Leurs principaux chefs sont : 1*» Ahitar'el-ag-Biska, amr'ar 
(chef) de la tribu noble des Kel-R'ela et amenoukal (roi) 
de la confédération du Ahaggar; 2° Sidi-Mokhammed-ag- 
AradjU-ag-Khetita-ag-Biska, neveu du précédent, amr'ar 
de la tribu noble des Taïtoq{i). 

Les Touareg du Sud, comme leurs frères du Nord, vivent 
sous la tente de cuir, à l'état nomade. Ils se divisent en 
deux confédérations principales: les Aouelimmiderij sur le 
Niger, les Kel^Ouiy dans le pays d'Aïr. 

i® Les AoueUmmiden et leurs voisins nomades (b) 

Les Aouelimmideny leurs serfs, leurs clients et leurs alliés 
arabes habitent au Sud-Est du Djebel Hoggar et au Nord- 

(1) et (î) H. Bissuel. Les Touareg de VOuest. — Y. Déporter. VExtrème-Sud. 
p. 374 à 379. 

(3) el (4) V. Déporter. Ouvrace cité, p. 331, 338 et 356. 

[5) Le nombre de tentes et ae combattants de chaque tribu est généralement 
inaiqué par M. le Commandant V. Déporter, dans son si intéressant ouvrage, 
V Extrême-Sud. D'après les renseignements qui s'y trouvent, ceux de MM. Duvey- 
rier, Barth, Bissuel, Pouyanne etceux recueillis par moi, j'ai complété ces chiffres. 
J'ai ensuite calculé la population sur les bases suivantes : arabes ou berbères 

Î)ar tente ou maison : 2 hommes, S femmes, 2 enfants ; esclaves : 2 nègres ou négriî- 
ODS, 2 négresses ou négrillonnes ; ensemble 10 personnes par tente ou maison. 
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Est du Niger, un large plateau, d'une élévation considérable. 
Ce plateau a une ressemblance lointaine, dit-on, avec la 
Cheoka (plateau raviné et déchiqueté) qui s'étend du Mj^ab 
à El'Goléa. Mais l'eau et la végétation ne manquent pas 
dans YAdr'ar' ou Adghagh des Aouelimmiden et dans les 
longues et larges vallées qui en sortent pour aller se jeter 
dans le grand fleuve soudanais. 

Autour du coude immense décrit par ce fleuve, s'étendent 
des forêts souvent impénétrables et de vastes clairières où 
l'on chasse l'éléphant, le rhinocéros, la çirafe, les grandes 
antilopes et toutes les bêtes féroces de l'Afrique. Sur les 
bords du Niger, les hippopotames et les crocodiles ont élu 
domicile. Toute cette partie de ce qu'on appelle géographi- 
quement le Grand Désert, est déià dans la région des pluies 
fertilisantes, des arbres magnifiques, des fruits des tropi- 
ques, mais avec moins d'humidité et plus de salubrité 
qu'au Soudan. 

Les douze tribus nobles et les douze tribus serves des 
Aouelimmiden comptent environ 5,000 tentes avec 8,000 
combattants à méhari (chameau coureur) et à cheval. La 
population totale est d'environ 30,000 Touareg et 20.000 
esclaves nègres. 

Les autres Touareg de la même région sont : les Ifour'as 
{Ifoghas) avec 580 tentes, 600 combattants à cheval et 
500 combattants à méhari ; les Imekalkaleriy avec 800 tentes; 
les Iboutenateriy 400 tentes ; les Ag-Elled ou Idjelled, 450 
tentes: enfin les Ouled-Boudaly les Idenan, les Ouled- 
MachiU les Kel-OulUj les Tolba, etc., qui comptent ensem- 
ble environ 770» tentes. La population totale approximative 
de ces tribus se compose de 18,000 Touareg et de 12,000 
esclaves nègres. Ces hordes comptent environ 3,000 tentes 
et 4,500 combattants à cheval et à méhari. Parmi eux, vi- 
vent sans se mélanger, les Dag-Atouriy tributaires des 
Aouelimmiden. Cette peuplade, non musulmane, est très 
commerçante. Elle a des mœurs et un costume analogues 
à ceux des Touareg. Mais on ignore le nombre et la 
religion des Dag-Atoun, que d'aucuns prétendent juifs, au 
moins d'origine (1). 

(1) Rabbin Mardocbée. •— Léon Philippe. — H. Duveyrier. — Elisée Reclus. 
Nouvelle Géographie Universelle. T. IX. L'Afrique septentrionale, p. 866. 
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Plus à rOuest se trouvent les parcours des Tajakanty 
tribu berbère de 850 tentes et de 1,200 combattants, avec 
une population libre de 5,100 âmes et 3^400 esclaves nègres. 

Entre le Touat, le Maroc et Tin-Bektou, une douzaine 
de tribus arabes, dont beaucoup sont envahies par le sang 
berbère et quelques-unes par le sang nègre, parcourent 
le Sahara ou y sont fixés dans des ksour. Ce sont les 
groupes suivants : 

La puissante tribu maraboutique de KountUy à laquelle 
appartiennent les Bakkai, religieux musulmans dont l'in- 
fluence est considérable à Tin-Bektou où ils résident ha- 
bituellement et sur la route du Touat. Les Kounta se divi- 
sent en dix fractions qui sont elles-mêmes des tribus 
importantes. Une de ces fractions a un établissement 
au Touat; une autre possède deux ksour dans le dis- 
trict d'Akabli, au Tidikelt; une troisième est proprié- 
taire du Ksar de Mabrouk^ non loin de Tin-Bektou. Toutes 
ont des terrains de parcours considérables et riches en 
pâturages. La tribu de Kounta a environ 3,000 maisons ou 
tentes; sa population approximative est de 18,000 Arabes 
et 12,000 esclaves nègres. 

Les autres tribus Arabes sont : les Ouled-BouSeba, 
Ariby Berabich, Reguibetj Mechdouf^ Skarna^ tribus de 
1,200 tentes environ chacune; les Dermechaka, Tekna, 
Touadjy Ouled'Moulet, laddesy tribus de 800 à 300 tentes 
environ chacune. Ces tribus réunissent près de 9,000 tentes 
et de 18,000 combattants à méhari ou à cheval. Leur popula- 
tion approximative est de 54,000 arabes et 48,000 esclaves 
nègres. 

C'est ainsi à 72,000 personnes libres et 60,000 esclaves 
nègres qu'il convient d'évaluer la population des tribus 
arabes, voisines des Aouelimmiden. En y ajoutant ces 
Touareg, les Taiakant et les esclaves qui en dépendent, 
on obtient 125,100 Arabes ou Berbères et 95,400 nègres 
esclaves sur les routes du Touat au coude du Niger et à 
Tin-Bektou. 

Ces Sahariens, Arabes et Berbères, chasseurs et pas- 
teurs habitent de petits ksour ou parcourent des régions 



13S RÉGIONS TRAVERSÉES ET DESSERVIES 

favorables à Télevage du bétail. Ils possèdent en grande 
quantité des chameaux de charge, des mehara (chameaux 
coureurs), des bœufs zébus (bœufs à bosse), des ânes, des 
moutons à poils, des chèvres. Quelques-uns ont des che- 
vaux. Ils fréquentent les marchés du Touat inférieur ou 
gravitent vers Tin-Bektou, Araouan et Mabrouk. Ce sont 
es Touareg qui se sont montrés sur les bords du Niger, 
à nos intrépides navigateurs partis de Bammakou, au cours 
des récentes explorations du fleuve. (1) 

Les tribus nomades échangent leurs produits (moutons 
à poils, beurre, fromages secs, viande séchée, peaux d'an- 
tilope, plumes d'autruche) contre des dattes, des haïfcs(2), 
des cotonnades de toutes couleurs surtout noires et bleues, 
des ceintures rouges, des voiles bleus, des chachias (3), 
du tabac, des fusils, de la poudre et des lames de sabre. 

2^ Les Kel-Oui et leurs aUiés 

Les Touareg Kel-Oui, dont l'Amenoukal (roi), réside à 
Agadès, dans l'Aïr, sont assez fortement croisés avec les 
nègres du Haoussa. Bons cavaliers à méhari, ils dominent 
i'Asben et le Damergou. Ils détiennent tous les passages 
fréquentés du Touat et de Ghat fRhat), c'est-à-dire du 
Maroc, de l'Algérie et de la Tunisie, vers le Soudan cen- 
tral. Entre eux et les Aouelimmiden, habitent les Kel- 
Gherès et les Itissan qui sont au nombre des Berbères 
dont on vante le plus la force et la beauté. Les Touareg 
de ces deux dernières confédérations passent pour être de 
pure race blanche et combattent à cheval (4). 

La capitale du pays est Agadès, la fameuse métropole 
du Sahara méridional. Elle avait autrefois, dit-on, 50,000 
habitants qui se sont dispersés par la suite et ont peuplé 
les nombreux villages des contrées voisines. C'est encore 
aujourd'hui le centre d'un grand commerce, l'entrepôt du 
sel apporté de Bilma par les caravanes et une ville de 
7.000 résidents. Agadès est situé à environ 750 mètres au- 

(1) E. CaroD. De Saint-Louis au port de Tornbouktou, p. 236 et suîv. 
(3) Vêtements flottants en soie ou laine et soie. 

(3) Bonnets rouges. 

(4) H. Barth. Voyage en Afrique. — Elisée Reclus. NoutelU Géographie Uni- 
ttnettt, T. U. L'Afrique Septentrionale^ p. 861 et 862.. 
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dessus du niveau de la mer, sur le rebord d'un plateau de 

grès et de granit, à une centaine de kilomètres au Sud- 
>uest du massif montagneux d'Aïr ou d'Asben (1). Un 
grand nombre de trafiquants du Touat y résident et y font 
le commerce de détail. 

Les Kel-Oui et les autres Touareg du pays d'Aïr sont 
58,800 d'après M. H. Duveyrier (2). Ils élèvent de nombreux 
troupeaux- ils ont beaucoup de chameaux, de zébus et de 
chevaux. Ils servent de guides et de convoyeurs aux cara- 
vanes qu'ils rançonnent, à l'occasion, comme tous les au- 
tres nomades de leur race (3). 

Le long du Niger et à l'Est de ce fleuve, entre TAdghagh 
des Aoueîimmiden et le pays d'Aïr, il existe environ deux 
millions d'individus appartenant à des peuplades berbères 
et nègres. Quelques-unes de ces dernières sont encore 
idolâtres. Nous sommes sur les confins du Soudan (4). 



(1) U. Barth. Voyage en Afrique. — Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Uni- 
verselle, T. XI. L'Afrique Septentrionale^ p. 864 et 865. 

(2) Lieutenant-Colonel Hennebert. De Paris à TomboiÂCtou en huit jours, p. 163. 
(3} et (4) H. Duveyrier. — H. Barth. Ouvrages cités. 



S3 
Z^e Soudan et ses proaults 

Indépendamment des Berbères Touareg et autres qui le 

Sarcourent au Nord et des Arabes qui le pénètrent, le Sou- 
an est peuplé par six races nègres principales : les Malin- 
kés (Mandingues), les Sonninkés, les Bamba^^s, les Ouo- 
lofs, les Foulbes (Foulbés, Foullanes, Fellatah, Peuhls) et 
les Toucouleurs (Torodos) (1). 

Les Sonninkés se divisent en : !• Sonninkés proprement 
dits ou Sarakhoulés (Saracolais) ; 2^ Khassonkés (habitants 
du Khasso), qui résultent du croisement des Saracolais avec 
les Maures, les Foulbes, les Bambaras et les Mandingues ; 
2^ Djalonkés (peuples du Fouta Djallon), métis de Saracolais 
avec les Fouines, les Mandingues et les Bambaras (2). 

Les Toucouleurs sont une race mixte, due au mélange des 
Foulbés avec les différentes autres races. Le nom de Tou- 
couleurs est ordinairement réservé aux habitants de la rive 
fauche du Sénégal qui occupent la contrée appelée le Fouta 
énégalais, en particulier le Fouta Toro. Il en résulte que 
les noms de Torodo et de Toucoulor sont synonymes 
dans la pratique (3). 

On appelle Kanouris un mélange de ces diverses races 
qu'on trouve dans le Bornou et les pays voisins, en com- 
pagnie de quelques autres peuplades encore peu connues. 
Dans la Sénégambie, le Soudan occidental et le Soudan 
central, les Arabes et les Foulbes se partagent la suprématie 
politique et religieuse. 

Les Etats nègres dont on connaît le mieux les éléments de 
population sont les suivants : 

Etats Malinkés : Ghanata, Melli. Bambouk : 
— Sonninkés : Songhay (Sonraï), Ouassoulou ; 



(1)^ (9) et (3) A. M. H. J. Stokvis. Manuel d'histoire, de généalogie et de chrono- 
logie de tous les Etats du Globe, T. I.^ Asie^ Afirique, Amérique^ Polynésie. — 
Commandant Galliéni. Voyage au Soudan Français. 
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Etats Bambaras et Toucouleurs : Ségou, Kaarta ; 

— Ouolofs : Djolof, Cayor, Oualo ; 

— Foulbes : Fouta, Fouta Djallon, Khasso, Sokoto, 

Gando, Massina (1). 

Sur les confins septentrionaux du Sénégal et du Soudan 
Français, errent les tribus Maures dont voici Torigine. Jus- 
qu'à la conquête de l'Afrique du Nord par les Arabes, les 
Berbères n'avaient pas eu de peine à demeurer les maîtres 
de ces régions. Mais leur puissance déclina rapidement et, 
au XIII* siècle, ils durent plier devant la tribu arabe des 
Benou Hassan. Les deux races se mélangèrent entre elles 
ainsi qu'avec des nègres et forment maintenant trois grandes 
tribus : les Trarza, les Brakna et les Douaïch. Dans les deux 

[)remières, l'élément arabe domine ; dans la troisième, c'est 
'élément berbère (2). 

CONTRÉES DESSERVIES 

Par la branche du Transsaharien qui aboutira au Niger 
et par le cours de ce fleuve, le railway mettra Alger et la 
France en rapport direct avec le Soudan occidental et la 
majeure partie du Soudan central, formant ensemble le 
bassin du Niger. La population de ce bassin, d'après des 
chiffres basés sur les explorations des voyageurs, a été es- 
timée à 40 millions d'hommes par MM. Behm et Wagner. 
Ces auteurs pensent que la densité kilométrique de ces ter- 
ritoires immenses représente le tiers de la population qu'on 
observe en France (3). 

A l'exception du Sokoto (capitale Wourno, 15,000 habit.) 
et de ses annexes: le Gando, le Noupé et l'Adamaoua qui 
sont soumis à l'Angleterre, tous les Etats nègres de cette 
vaste région sont dans la zone d'influence française, qui, 
en outre des pays cités plus haut, comprend le Tombo, 
le Mossi, le Gourma, le Gourounsi, le Borgou, le Gondja, 
l'Anno, le Pays de Kong, les Etats de Tiéba et de Samory, 
le Daflna, etc. Grâce à la politique d'action adoptée à Saint- 



Ci) et (2) A. M. H. J. Stokvis et CommandaDt Galliéni. Ouvrages cités. 
(3) RIisée Reclus. Nouvelle Géographie Unioerselle, T. XII. Afrique occidentale, 
p. 511. 
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Louis depuis longtemps d(^jà, des traités passés avec les 

grinces nègres de presque tous les Etats situés entre le 
éné^al et le Niger, ont donné à la France le protectorat 
effectif de la plupart de ces territoires. Us s'étendent depuis 
Nioro et Ségou, jusqu'à Sierra Leone, la république de 
Libéria et le Dahomey (1). 

Par la branche du Transsaharien qui aboutira au Tchad 
et par la navigation de ce lac et de ses affluents, le railway 
s'assurera le transit de l'autre partie du Soudan central, 
d'une fraction considérable du Soudan oriental et d'une 
grande étendue de l'Afrique équatoriale. Il y a là de 50 à 
60 millions de nègres, dont le commerce et l'agriculture 
seraient desservis par la voie nouvelle qui leur apportera 
les produits européens et prendra les leurs. (2) 

Parmi les Etats remarquables vient en première ligne le 
Bornou, centre économique de la région du Tchad. D'après 
les chroniques locales, cet état a été créé par un certain 
Doukou, dont le père, Saef, venait de l'Yemen en Arabie. 
Il s'y trouve des villes très importantes: la capitale Kouka 
(Koukaoua), sur le lac Tchad, à peu de distance au Sud de 
Barroua, compte avec sa banlieue, d'après Rohlfs, 120,000 
habitants ; Ngornou et Goudjba, d'après le même, chacune 
20,000 âmes ; Massena (Masseniya), Khadedja et Goumel, 
d'après Barth, chacune 12,000 habitants, etc, etc. (3). 

A l'Est du Bornou et comme lui en dehors de la zQne 
d'influence française, on trouve le petit état de Loghon, fondé 
il y a environ deux siècles. Le Ouadaï (Wadaï) avec ses 
pays vassaux : Fitri, Kanem oriental, Dar Rounga, s'étend 
entre le Bornou et le Dar Four. A celui-ci se rattachent le 
Dar Fertit et la région du Bahr-el-Ghazal et du Haut-Nil. 

D'après le voyageur allemand Nachtigal, le Ouadaï pro- 
prement dit a pour capitale Abéché. La population est (ren- 
viron 3 millions d'habitants répartis sur une superficie d'à peu 
près 3,000 milles géographiques carrés. Ce pays s'étend 

(1) E. Caron. De Saint-Louis au port de Tombouktmi. — Commandant Galliéni. 
Vaya^ge au Soudan Français. 

(2) Comp. G. Nachtigal. Voyage dans V À friqus centrale, 

(3) Elisée Reclus. Nouvelle Géographie Universelle, T. XII, p. 717. 
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au Nord jusqu'au Grand Désert, au Sud jusqu'au Bahar-es- 
Salamat, à l'Ouest il est borné par le Fitri et à l'Est par le 
Dar Four. En comptant les pays vassaux, le Dar Ouadaï 
devient beaucoup plus vaste et gagne h pf^u près deux mil- 
lions d'habitants. La population totale est ainsi de 5 millions 
d'âmes, chiffre égal à celui du Bornou. Quant au pays, le 
docteur Nachtigal en fait la description suivante : (1) 

« Caractère dumys. — Là partie septentrionale n'est pas bien fertile 

» et assez souvent reau y est rare. Le Nord-Est, TEst et le Centre sont 

» assez montagneux et donnent naissance aux nombreux cours d'eau qui 

)^ forment le Betéha et le Batha. Ces deux torrents se réunissent au centre 

» du pays, sous le nom de Batha, au lac Fitri. Ils sont, pour les contrées 

» parcourues, les distributeurs d'eau, car môme à sec ils renferment par- 

» ci par-là de petits lacs et partout ils contiennent deTeanàpeu de pro- 

» fondeur sous leur sable. Au sud, le terrain argileux domine, d'où ré- 

)> suite une plus grande fertilité, mais aussi un terrain moins salubre. 

» Dans les provinces du Nord l'autruche abonde ; les pays vassaux du 

» Midi, leBounga et le Kouti, et les pays du Bahar-es-Safamat fournissent 

» bon nombre de dents d'éléphant. Le Centre et le Midi sont riches en 

» rhinocéros à deux cornes ; tout le pays abonde en antilopes ^2) ». 

Le prix élevé du fret, les difficultés de l'embouchure et 
de la navigation du Niger, le régime fluvial irrégulier de 
la Benoué, l'ennui et le coût des transbordements empê- 
cheront toujours la voie marit.me, par le golfe de Guinée, 
de faire une concurrence redoutable au chemin de fer 
arrivant par le Nord (3). Quant à la communication du 
Tchad avec la Bénoué, par les marais de Toubouri, qu'a- 
vaient supposée Barth et Rohlfs, elle n'existe pas, d'après 



(1) et (2) G. Nachtigal. Voyage dans V Afrique centrale. Bulletin de la Société de 
Géographie. Mars 1876, p. 257 et 258. 

(3) If. le Lieutenant de vaisseau Caron dépeint ainsi cette navigation : « Nous 
» rencontrâmes ensuite, pour la première fois^ une pirogue de Tomoouctou. Faites 
» de morceaux de buis cousus, elles atteignent quelquefois vingt mètres de 
» long sur cinq mètres de large. Elles calent environ un mètre et peuvent contenir 
» plus de deux cents personnes avec de nombreuses marchandises. Un toit en peau 
» de bœuf les recouvre qui abrite et qui peut même supporter gens et bagages. On 
» les pousse à la perche ou on les haie péniblement a la cordelle. Je ne crois pas 
» que leur vitesse propre dépasse trois kilomètres à l'heure. » E. Caron. De 
Satnf-Louis au port de Tombouktou^ p. 228. — Lieutenant-Colonel Henoebert. 
— De Paris à Tombouctou en huit jours, p. 111 et suivantes. 
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les récents travaux d'exploration du major Mac Donald, à 
la naissance de la Bénoué. 

Pour des raisons analogues, le Congo ou Zaïre, encore 
moins navigable que le Niger et très éloigné, n'est à crain- 
dre ni pour le présent ni pour l'avenir. 

Il en est de même de la route du Nil dont on a quel- 

âuefois parlé. Ce fleuve, comme tous les grands cours 
'eau africains, descend successivement d'un plateau sur 
un autre. Quand il tombe d'une terrasse supérieure sur une 
terrasse inférieure, son lit est coupé par un rapide qui 
rend très difficile le passage des bateaux s'il ne l'em^ 

f)êche pas complètement (1). L'Egypte ne pourrait atteindre 
e marché central de l'Afrique que par un chemin de fer. 
L'état du Soudan Egyptien interdira longtemps encore la 
construction de cette voie ferrée qu'il est de l'honneur de 
la France de ne pas attendre. 



RICHESSES NATURELLES DU SOUDAN 

Produits minéraux. (2) — Le Soudan occidental renferme 
des richesses métallurgiques dont il est assez facile, grâce 
aux missions envoyées dans ce but, d'apprécier la valeur 
exacte. 



Ce qui est indiscutable actuellement, c'est qu'on rencontre l'or en 

Srande Quantité dans le Bondou, dans le Bambouk, dans toute la vallée 
e la Fâlémé, dans le Bouré et dans le pays de Kong. 
Dans le Bambouk et le Bondou^ les principaux centres aurifères sont 
au nombre de cinq : 

l"" Le Kamanan, situé le lon^ de la haute Falémé, où les habitants 
extraient Tor des sables de la rivière ; 

2** Le Tambaoura, où le métal se rencontre souvent en pépites pesant 
2, 3 grammes et plus : la surface exploitée est d'environ 2 kilom. carrés ; 
les puits ont une profondeur variant de 9 à 12 mètres ; 



(1) E. de GoUberg. Des Cataractes du Nil. 

(2) Les Colonies Françaises. T. V. Colonies d'Afrique, p. 290 et suiv. — 
CommandaDtGalliéni. Voyage au Soudan Français. — E. Caron. De Saint-Louis 
au port de Tombouktou. 
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S"" Le Niagalla, dont la surface exploitée est de 5 kiiom. carrés ; 

i"" Le Mamacano ; 

5"" Le Sinikana ; 

La principale région aurifère est le pays du Bouré^ situé sur la rive 
gauche du Niger, en amont de Bammakou. 

L'argent se trouve mêlé à l'or, aussi bien dans le Bouré que dans le 
Bambouk. 

Produits végétaux. (1). — Pour étudier, de la façon qui 
semble être la plus rationnelle, les différentes productions 
végétales du Soudan occidental, je les examinerai tour à 
tour au point de vue forestier et au point de vue purement 
agricole. 

Forêts. — Les arbres qui constituent les forêts peuvent être divisés en 
deux catégories : les arbres dont le bois est susceptible d'être utilisé en 
Europe et ceux dont le bois ne peut guère être utilisé que dans le pays 
même ou dans les contrées voisines. 

Les principales espèces de bois pouvant être exportées 
en Europe sont les suivantes : 

Lesamboni ou bois-guitare (cytbarexylum quadrangulare ou villosum) 
peut servir à la menuiserie une, à la confection des instruments de 
musique : l'espèce dite luteum peut être également employée pour l'ébé- 
nisterie; — le guiguis (bauhinia reticulata) est bon pour rébénisterie, la 
menuiserie, le charronnage ; c'est un bois dur, facile à travailler et de 
longue durée ; - le véne (pterocarpus erinacens), bois à grain fin, très dur, 
serré: ébénisterie, constructions navales ; — le dimb (sterculia cordifolia), 
bois dur, difficilement attaqué par les insectes : grandes constructions 
navales ;— le rhus (rbus typhinum), bon bois de menuiserie, contenant de 
la résine;— le caïlcédrat ou acajou du Sénégal (kaya sene^alensis), bois à 
teinte vineuse, droit, dur, assez serré, mais gardant mal le poli, se con- 
servant dans l'eau à cause de la résine gu'il contient, mais se fendant par 
dessication : tabletterie, charpente, menuiserie fine: —le garigari (avicennia 
africana), bois compact, dur, très résistant : constructions navales (surtout 
pour les navires-béliers);— l'acajou à pommes (anacardium occidentale), 
bois blanc, excellent pour rébénisterie, la menuiserie, la charpente : aux 



(1) Les Colonies Françaises. T. V. ColoDies d'Afrique^ p. 292 et suiv. — 
Commandant Galliéoi. Voyage au Soudan. Français, — E. Caron. De Saint-Louis 
mu port de Tombouktou, 
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Indes, on en fait des caisses d'emballage ; —le dialiom (dialiom nitidam), 
arbre au tronc tortueux et tourmenté : son bois, dur et incomiptible dans 
Teau salée, le rend propre aux petites constructions navales, à la meaui- 
serie fine et au tour ; — le berre ou mampata (parinarium excelsom ou 
seneealeiise), bois à grain dur et serré : ébénisterie, construction ; — le 
gonakié (acacia adansonii ou astringens), bois très fin, très dur^ se con- 
servant longtemps, diRicile à travailler quand il est sec : peut servir aux 
constructions navales^ s'emploie dans le nays pour faire des pilotis qui 
résistent d'autant plus longtemps que le bois durcit dans l'eau et ne s'y 
corrompt jamais ; — le khadd ([acaciaalbicans),bois très dur, à grain fin et 
serré : ebenisterie; — le manguier(mangiferaindica), bois assez dur, lourd, 
homogène et liant, d'un bon emploi dans les pays tempérés, mais de peu 
de durée dans les régions chaudes où il est rapidement attaqué et où l'on 
s'en sert pour la fabrication du charbon de bois, celle des voitures de 
charge et pour le chauffage ; aux Indes, on en fait des caisses à indigo ; — 
le kbed-kred (cratœva adansonii ou religiosa), bois dur, à grain fin, bon 
pour le tour;— le caneficier (cassia fistula), bois léger, rougeâtre ou gris- 
rougeàtre, à grain grossier, facile à travailler, incorruptible, bon pour 
la marqueterie : sert, dans le pays d^origine, à faire des manches 
d'outils, des poteaux et des mortiers ; — le kaki ou cognassier sau- 
vage (diospyros mespiliformis), bois compact, bon pour la tabletterie : 
il est parfois à cœur noirâtre et peut alors remplacer l'ébène (diospyros 
ebenum); — le palmier rônier (borassusflabelliformis), boisplein^de longue 
durée et d'une solidité remarquable, inattaquable par les insectes ou par 
l'humidité, excellent pour pilotis : les arbres mâles sont seuls employés ; 
les arbres femelles ne peuvent servir qu'à des palissades, étant creux et 
peu résistants ; — le bambou (bambusa arundinacea), dont les usages en 
Europe sont si connus qu'il est inutile de les rappeler ici ; —le tamarinier 
(tamarindus indica), bois dur, dense, solide, liant, bon pour le charron- 
nage et les couples d'embarcations : sert dans certains pays chauds à faire 
des moulins à huile. 

Les principales espèces qui ne peuvent guère être utili- 
sées que dans le pays ou dans les régions voisines sont : 

Le benténier (eriodendron anfractuosum), bois tendre et léger, avec 
lequel on fait des pirogues d'une seule pièce : il peut également servir à 
faire des jouets d'enfants ;— le baobab (adansonia digitataV avec lequel on 
fait également des pirogues d'une seule pièce, ainsi que des cercueils ; — 
le khos (nauclea inermis), bois doux, facile à travailler, d'une assez longue 
durée, se fendant peu, même exposé au soleil, excellent pour la menui- 
serie et la charpente ;— lerhat (combretum glutinosumX très bon pour la 



RICHESSES NATURELLES DU SOUDAN 141 

menaiserie; — les différentes espèces de ficus, Iesycomore(ficus sycomorns\ 
avec leguel les Egyptiens faisaient autrefois leurs idoles et leurs cercueils 
à momie, et qui peut être utilisé pour la menuiserie^ de même que le ficus 
augustissima, le ficus azfelii, analogue au sapin, le ficus macrophylla et 
le ficus ferru^inea, qu'il faut écorcer aussitôt après l'avoir abattu, sans 
({uoi il est rapidement attaqué ; le ficus folissulia et le ficus rugosa servent 
à faire des charpentes de cases ; quant au ficus religiosa ou Banyan, qui 
est assez rare et se rencontre de préférence vers la Haute-Gambie ou le 
versant Nord du Fouta-Djallon, c'est un grand arbre au bois assez dur 
et de couleur jaune sale, dont on peut faire usage pour la menuiserie et 
le tour; — le souroure (acacia species): bon pour la menuiserie ; — lahoulle 
ou nérétou (parkia biglobosa), même usage; — ledank(detariummicrocar- 
pumX bois très dur, employé pour les pieux et les embarcations ; — le tou- 
ioucouna (carapa guyanensis), grand arbre de dimensions considérables 
dont le bois est peu employé pour les charpentes, quoiqu'il soit inatta- 
quable par les insectes : il se fend facilement et sert à faire des lattes, des 
f)lanches et des caisses de voitures ; — le goyavier marron (psidium pyri- 
érum), bois blanc, dur, serré, bon pour Tébénisterie^ la charpente, le 
charronnage, les manches d'outils, les douvelles, les avirons : l'écorce est 
très employée dans le tannage; — le raphia (raphia vinifera), qui sert 
à faire des meubles légers; — le citronnier (citrus limonum) et l'oranger 
(citrus aurantium)^ qui sont trop communs en Europe pour qu'on puisse 
songer à les exporter ; — enfin le fromager (bomoa ceiba), qui n'a pas 
d'usage défini et s'emploie surtout pour la cuisson des aliments. 

Richesses agricoles (1 ). — Les arbres du Soudan ne sont 
pas seulement utilisables pour leur bois; la plupart d'en- 
tre eux ont des propriétés diverses, permettant de les em- 
ployer à différents usages que je vais indiquer; j'exami- 
nerai ensuite les autres végétaux de ces contrées : arbres, 
arbustes, plantes ou lianes. 

Arbres, — Le kola ou gourou, ou café du Soudan (kola ou sterculia 
âcuminata), vit entre le 5** degré de latitude Sud et le 10* degré de lati- 
tude Nord; il est en plein rapport à dix ans ans et peut donner jusqu'à 
45 kilogrammes de noix chaque année. Il y a deux récoltes, l'une en juin, 
l'autre en novembre. Les graines de cHaque noix pèsent entre 5 et 25 
grammes ; les unes sont d'un jaune blanc^ les autres d'un rouge un peu 
rosé : de là vient la distinction entre les kolas rouges et les kolas blancs ; 

(1) Les Colonies Françaises. T, Y Colonies d'Afrique^ p. 295 et suivantes. 
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les graines mises dans un coufTin bourré de feuilles qui les recouvrent, 

Seuvent se conserver fraîches pendant 25 à 30 jours. Sur le littoral, les 
eui principaux marchés sont Gorée et les établissement de la Gambie ; 
le prix des kolas y varie de 225 à 560 francs les 1 00 kilog. Le kola est un 
antidyssentérique et un aphrodisiaque puissant ; comme le maté et le coca, 
il calme la faim et permet de supporter de grandes fatigues ; les noirs en 
font une consommation considérable. 

Il y a au Soudan un arbre qui donne de la gutta-percha et deux autres 
qui donnent du caoutchouc. Le sapotillier (achras sapota) laisse couler 
par incision un suc laiteux qui n'est autre que de la gutta-percha. Ce fait 
est reconnu depuis peu de temps ; les nègres qui apportaient ce produit à 
la côte se le voyaient régulièrement refuser par les négociants, comme 
étant un caoutchouc de mauvaise qualité. Le hasard ut qu'un jour un 
échantillon tomba entre les mains a'un pharmacien de marine qui le 
rapporta en France pour l'analyser ; le résultat de cette analyse fut que le 
produit dont il s'agissait n'était nullement du caoutchouc, mais bien de la 
gutta-percha. 

Le sapotillier est très commun au Soudan Français, principalement 
vers Siguiri et Rangaba ou dans le Nord des Etats de Samory. Les graines 
renferment un corps gras qui prend la consistance du beurre, mais qui 
n'est pas utilisé ; l'écorce est employée en pharmacie ; le fruit, ou sapo- 
tille, est sucré, fondant et contient un parfun très délicat. 

Le karité (bassia parkii) donne un beurre de couleur blanc sale un 
peu rougeâtre, qu'on emploie à différents usages alimentaires et qui 

t)ourrait être utilisé dans l'industrie. Les cuisiniers indigènes lui enlèvent 
e mauvais goût qu'il possède à l'état naturel, en le faisant bouillir, 
Euis en y jetant un peu d'eau froide. Le beurre de karité remplace le 
eurre de vache, de chèvre ou d'ànesse dans presque tout le Soudan 
occidental ; mais les indigènes ne récoltent que ce qui est strictement 
nécessaire à leur consommation et conservent ce produit en pain se- 

S ares dont le poids ordinaire est d'environ deux kilogrammes. Les in- 
ustriels français n'ont pas fait, jusqu'à présent, de tentatives sérieuses 
pour en tirer parti ; les quelques pains envoyés dans la Métropole sont 
revenus à iO francs l'un, c'est-à-dire à 20 francs le kilog, tandis que 
dans le pays le pain de 2 kilog se vend 2 francs. Le prix de 1 franc 
le kilog au Soudan même est évidemment excessif; j'en ai dit la 
raison : les indigènes n'ont chez eux que la quantité de beurre qui leur 
est nécessaire pendant l'année et, s'ils consentent à se priver d'une partie, 
même très faible, de cette provision, c'est en majorant les prix. Il fau- 
drait pour que la Métropole pût tirer parti de ce produit, que le coût du 
kilog ne dépassât pas ir. 25 à fr. 30 (ou fr. 60, rendu en France), et 
ce n'est qu'en augmentant sa production, par un moyen quelconque qu'on 
pourra atteindre ce résultat. 
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Mais le karité ne donne pas seulement da-benrre^ il prodait également 
dacaoutchoac par incision. Il est facile de pratiquer cette opération. 

Il existe aussi dans le Soudan Français diiïérents ficus : l'un est le ficus 
elastica, qui donne du caoutchouc, l'autre est le banyan (ficus religiosa), 
qui produit un peu de caoutchouc de qualité inférieure. Le banyan est 
un des arbres sur lequel vit, en Indo-Chine, le coccus lacca, ou insecte 
qui sécrète la gomme laque. 

Le palmier oléifère (eleis guinensis) se rencontre plutôt vers la côte ou 
en se rapprochant du Sud des Etats de Samory. Le brou de la noix, quand 
il est frais, donne 72 pour 100 d'huile ; l'amande en donne 48 pour 100. 

Le touloucouna (carapa guyanensis) donne une huile onctueuse qui se 
solidifie très vite et a un goût très amer. Cette huile, fort peu employée 
encore dans l'industrie, est obtenue en faisant bouillir les graines dans 
l'eau, en les pilant, puis en les faisant égoutter dans un récipient creusé 
en gouttière et exposé au soleil ; elle est surtout utilisée dans la pharmacie 
contre les affections de la peau ; on dit aussi qu'elle préserve des piaûres 
des insectes et principalement des atteintes de la chique. L'écorce dfe cet 
arbre renferme beaucoup de tanin et sert à la préparation des peaux. 

Le coula (coula edulis) donne jusqu'à 33 pour 1 00 d'une huile comes- 
tible ; son fruit, qui ressemble a une noix, a une saveur rappelant celle 
du pain bis. 

L'anacarde ou acajou à pommes (anacardium occidentale) produit un 
fruit renfermant un suc oléagineux qui noircit à l'air et s'emploie jus- 
qu'à présent, en pharmacie seulement ; l'écorce donne une résine jaune 
et dure, qu'on appelle la gomme d'anacarde ; enfin les feuilles sont riches 
en tanin et utilisées dans la préparation des peaux. 

Le berre (parinarium senegalense ou excelsum) donne également une 
huile grasse, assez bonne quand elle est récente, mais noircissant fort vite 
et d'une odeur nauséabonde. 

Le ben ailé (morinda pterygosperma) laisse exsuder une gomme qui 
gonfle dans l'eau ; l'écorce et la racine sont employées à des usages phar- 
maceutiques ; enfin la noix renferme une huile douce, inodore, qui rancit 
difficilement et se divise en deux parties, dont l'une conserve toujours 
sa fluidité ; cette dernière est utilisée dans l'horlogerie. 

Le rhat (combretum glutinosum) est employé en teinture ; les cendres 
du bois servent à fixer les couleurs de l'indigo ; en outre, les feuilles et 
les racines donnent une fort belle teinture jaune. 

Le rhus (rhus typhinum) est utilisé dans la médecine et son écorce, 
très riche en tanin, sert à préparer les peaux. 

Le khoss (nauclea inermis^ donne, comme le rhat, une belle teinture 
jaune ; son écorce et ses feuilles sont fébrifuges. 
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Le rônier (borassus flabelliformis), qui est, comme tous les palmiers, 
an arbre dioïque, laisse échap|)er de tous ses individus mâles un suc 
sucré très estimé comme boisson et pouvant donner, après distillation, 
un alcool très apprécié. Les fibres servent à faire des cordages, et les 
feuilles des nattes et des paniers. 

Le cocotier (cocos nucifera] donne une noix qui produit une huile très 
employée dans la savonnerie (50 pour cent du poids de la noix) ; lors- 
que cette huile est ancienne, elle a une odeur très forte et ne peut plus 
servir qu'à la stéarinerie. Les fibres servent aux mêmes usages que celles 
du rônier ; de la sève on retire, par différents procédés, du sucre, du 
vinaigre et surtout de Talcool. 

Le dattier (phœnix dactylifera) est assez rare ; la datte est un aliment 
très nourrissant, dont on commence à retirer un alcool de premier ordre ; 
les fibres et les feuilles sont employées comme celles du rônier; la moelle 
du tronc peut être utilisée pour fabriquer une sorte d'amidon. 

Le baobab (adansonia digitata) est employé dans la pharmacie (feuilles, 
fleurs et pulpe) ; les cendres servent à saponifier l'huile de palme rance ; 
l'écorce herbacée donne de bonnes fibres textiles et la pulpe du fruit, des- 
séchée, est un aliment farineux, sain et nourrissant. 

Le bois à cochon (symphonia globulifera) produit un suc résineux qui 
sert à goudronner les cordages et les navires, et à faire des torches. 

Je cite encore le cachimentou pomme cannelle (anona squamosa), dont 
la baie tuberculeuse est comestible ; — le cognassier sauvage (diospyros 
mespiliformis ou heudolotii), dont le fruit, assez bon à manger, est cepen- 
dant inférieur à celui du kaki ou cognassier de Chine (diospyros kaki) ; — 
Torancer (citrus aurantium) ; — lecitronnier (citrus limonum); — le méliou 
détar rdétarium senegalense), qui donne un fruit très apprécié des nègres ; 
—le aank (detarium microcarpum), dont le truit est doux, agréable, et 
rècorce fortifiante; — legoyavier marron (psidiumpyriferum),d*où provient 
la goyave quise mange crue où sous la forme de gelée sucrée ; les racines 
et les feuilles sont antidyssentériques; — le fromager (bombax ceiba), dont 
la graine contient une espèce de bourre laineuse, épaisse, difficile à tisser 
Ou à filer, mais pouvant, servir à garnir des matelas et des coussins ; les 
fleurs du fromager sécrètent une ligueur diurétique et purgative ; — les 
yeux-crabes (cupania sapida), dont les fleurs distillées donnent un parfum 
délicat et dont te fruit comestible est, quand il est cuit sous la cendre, 
maturatif des abcès ; — le papayer (papayacarica) qui laisse exsuder un suc 
très employé en pharmacie et porte un fruit qu'on mange cru ou confit : 
ce fruit est également employé comme cosmétique pour faire passer les 
taches d'insolations ; quant aux feuilles, elles servent à savonner le linge ; 
~ le manguier (mangifera indica), qui donne un excellent fruit, dont on 
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retire du vin, de l'alcool et du vinaigre; les feuilles riches en tanin, sont 
employées dans la pharmacie et dans le tannage des peaux ; — lecalebassier 
(crescentia cujete) dont le fruit est comestible et dont la coquille de la 
noix, coupée en deux, sert de vase;— le guiguis (bauhinia reticulata), dont 
les feuilles sont employéesen pharmacie etdontTécorceest textile;— le caïl- 
cédrat (kaya senegalensis), dont Técorce est un excellent fébrifuge ;— le 
caneficier (cassia tistula), dont les feuilles et la pulpe sont utilisées dans la 
pharmacie ; — le tamarinier (tamarindus indica), dont la pulpe possède de 
telles qualités fébrifuges que l'Arabe ne se met jamais en route sans en 
avoir lait une ample provision ;— le garigari (avicennia africana), dont 
récorce guérit la gale ; — le benténier (ériodendron anfractuosum) ré- 
servé à différents usages pharmaceutiques ; enfin le khed-kred (cratœra 
reirgiosa), dont les feuilles sont employées contre les brûlures. 

• 

Arbustes. — Le bananier (musa ense) vient très rapidement au Soudan; 
il est plus grand que le bananier ordinaire et produit au bout de peu de 
temps ; il donne une bonne fibre textile, et son fruit, très nourrissant, 
peut servir à faire un alcool de bonne qualité. 

Le cotonnier fgossypium cunctatum) vient surtout sur les bords de la 
Gambie et dans le Bondou ; il est assez beau, mais c'est l'espèce dite courte 
soie qu'on trouve également dans le bassin du Haut-Niger ; il sera très 
facile d'acclimater l'espèce dite longue soie (gossypium barbadense ou Sea 
Island), c'est-à-dire celle que les Américains cultivent en Géorgie ; cette 
espèce est la plus belle de toutes. Dans le pays, le cotonnier rapporte six 
ou sept mois après avoir été planté ; le coton qu'il produit est d'une finesse 
excessive et d'une blancheur éclatante ; malheureusement, les noirs ne 
s'adonnent à la culture que pimr la consommation locale et, de plus, leurs 
plantations ne sont nullement soignées. Lorsque les communications 
seront plus faciles, il faudra se préoccuper sérieusement de cette culture, 
qui peut fournir à l'industrie métropolitaine un aliment fort important. 

Dans le bassin du Sénégal, outre l'espèce dite gossypium cunctatum^ il 
en existe une autre, dite gossypium acrifoliura ; le colon de cette dernière 
est grossier, de couleur jaune sale et 1res dillicile à séparer des graines. 
Le cotonnier ordinaire porte dans le pays le nom d'outen-vekh (coton 
blanc) ; l'autre porte celui de domoutalôuten (coton gris), et non pas 
comme on Ta dit souvent, celui d'oulen-boukit 

Le djandam (boscia-senegaiensis) donne un fruit comestible ; les feuilles 
sont employées contre les maux de tête. 

Le manioc (manihot edulis) produit un fruit qui peut se manger après 
en avoir extrait un suc amer, très toxique ; ce fruit donne de l'alcool ; 
râpé et séché, il produit le tapioca. 

La pourguère ou médicinier catharthique (jatropha curcas) produit des 

40 
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graines dites pignons d'Inde, qui sont un émétique violent ; l'huile qu'on 
en extrait est purgative ou toxique, selon la quantité absorbée ; le fruit 
de cet arbuste donne également 25 à 28 O/o d'une huile qui sert à l'éclai- 
rage, à la fabrication des savons et à la lubrification des machines ; dans 
une partie du bassin du Sénégal et de la Gambie, la pourguére sert prioci- 
palement à faire des haies. 

La morinde(morinda citrifolia) donne une matière colorante d'un beau 
jaune safran ; le fruit est comestible cuit sous la cendre, il sert à combat- 
tre l'asthme et la dyssenterie. 

Le niattout (bdellium africanum) est un arbuste épineux qui produit le 
bdellium, sorte de gomme qu'on mélange à la gomme arabique pour la 
frauder ; il donne également de l'huile volatile et de la résine. 

Le palmier-nain Tcbamoerops humilis), donne le crin végétal ; on fait 
rouir les tiges dans l'eau, on les expose au soleil jusqu'à dessication com- 
plète, on détache l'écorce et les feuilles, et on met à nu les fibres de la 
tige qui ont une élasticité et une consistance à peu prés semblables à celles 
du crin animal. Le crin ainsi obtenu est utilisé pour matelas, paniers, 
sièges, etc. 

Le ricin (ricinus) est également très abondant. Enfin le rocouyer (bixa 
orellana) existe en petite quantité, mais à Tétat sauvage ; les nègres ne le 
cultivent pas. On sait que les graines de cet arbuste, écrasées dans l'eau 
chaude, donnent une matière colorante rouge et résineuse ; cette matière, 
une fois fermentée et desséchée, sert à colorer les étoffes et la cire. Le ro- 
couyer se produit de lui-même et pousse très rapidement dans les ter- 
rains humides. 

Plantes. — Servant à pliusieurs usages : le riz (oriza sativa), qui n'est 

Sas seulement un aliment, mais est également utilisé pour la fabrication 
e l'alcool ;— le gombo-févy (hibiscus ouabelmoschus esculentus), qui ne 
vient que dans l'mtérieur des terres et est un aliment excellent ; ses ra* 
cines peuvent remplacer la guimauve et ses fibres s'emploient pour fabri- 

Sier le papier ; ses graines, dites graines d'ambrette, qui contiennent une 
éo-résme jaune et ont une odeur musquée très prononcée, sont utilisées 
dans la parfumerie ; — le mil (sorghum vulgare), qui a le même emploi qae 
le riz ;— la courge ou gourde (lagenaria vulgaris), dont l'écorce sert à faire 
des vases légers, dont le fruit se mange cuit et peut, après avoir été macéré 
et réduit à ses faisceaux fibro-vasculaires, être utilisé comme éponge et 
dans la fabrication du papier; — lehenné(lawsonia inermts), dont lesfemlles 
sont une teinture très employée pour les cheveux et sont également un 
médicament ;— la coloquinte (cucumis colocynthis), laquelle donne des se- 
mences riches en huile douce et produit un fruit qui est un purgatif vio- 
lent ;— le lotus (nymphœa lotus), qui croit dans les marécages et présente 



I 



RICHESSES NATURELLES DU SOUDAN 147 

dem variétés, une à fleurs rouges, une à fleurs blanches : ses fleurs com- 
battent la diarrhée ei les désordres du foie ; le rhizome, ressemblant à un 
œuf à chair jaune, est rempli de féeale et se mange comme une pomme de 
terre ;— le café nègre ou herbe puante (cassia occiaentalis),donlles graines^ 
une fois grillées, sont employées de la même façon que le café : elles ont 
également leur emploi en médecine contre les fièvres paludéennes, 
l'asthme nerveux, les gastralgies, etc. ; elles servent aussi à frauder le café 
en poudre ; — le cassia fistula, qui produit de la gomme, est utilisé en 
pharmacie et possède une écorce ricne en tanin et employée par les tan- 
neurs ;— enfin le cassia tora, dont les feuilles et les graines servent à frau- 
der, les unes le séné, les autres le café en poudre, dont elles augmentent 
les propriétés digestives sans en avoir les propriétés excitantes : sur le 
marché de Londres, on vend beaucoup un mélange appelé cassophy, qui 
comprend une partie de café pour cinq parties de cassia tora. On dit que 
cette plante peut également guérir les fractures des volailles, ce qui lui a 
valu un autre nom scientifique, celui de gallinaria rotundifolia. 

Alimentaires. — Le Faham (angrœcum fragrans), don! les feuilles, qui 
dégagent une odeur très agréable, rappellent celles de la vanille, et ser- 
vent a faire des infusions théiformes ou des sirops ; — le gingembre ou 
n'hydiar (zingiber officinale), très employé comme condiment ; — Tigna- 
me (dioscorea aiata), dont on distingue deux sortes : t'une^ à tiges vertes, 
donne des tubercules à chair grisâtre ; Tautre, à tiges violettes, donne des 
tubercules à chair violacée ; cuit sous la cendre, c'est un aliment très nu- 
tritif ; — le maïs (zea maïs^, lequel vient dans les terrains qui ne sont pas 
trop humides et dont les graines sont riches en fécule et en amidon ; — 
le marunta arundinacea. d'où on tire Tarrow-root ; — l'oseille de Guinée 
ou bissa-bouki (hibiscus sabdabarifTa^ dont les feuilles, acides, et les 
racines sont comestibles ; — la patate douce (convolvulus batatas), dont 
l'emploi est le même que celui de la pomme de terre : les tiges feu i liées 
servent à la nourriture du bétail : les jeunes feuilles, cuites et hachées, 
peuvent être mangées comme les épinards ; — le piment (capsicum 
annuum), le poivre ouénoué (amomum melenj^eta), le poivron (capsicum 
fastigiatum), qui sont des condiments très usités: les graines de poivre 
renferment^ quand elles sont fraîches, environ 30 pour 100 de leur poids 
d'une huile essentielle ; — le taro ou chou caraïbe (colocasia esculenta), 
dont on distingue deux sortes : le taro à chair noire, qui devient mou et 
gélatineux après la cuisson, et le taro à chair blanche ou légèrement viola- 
cée, plus apprécié que le premier et devenant, après la cuisson, ferme, fari- 
neux et d'une saveur très agréable ; enfin la vigne du Soudan, qui com- 
prend cinq espèces principales (vitis Lecardii, Durandii, Faidherbii, Ghan- 
tinii et Narydii) : de ces cinq espèces, les trois dernières sont les plus pro- 
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ductives : la vitis Faidherbii donne un raisin jaunâtre et la vitis Marydii un 
raisin très doré : quand à la Lecardii, elle produit un grain violet noirâtre, 
qui n'a que très peu de saveur. 

Industrielles. — L'arachide ou pistache de terre (arachis hypogea), 
dont on retire de l'huile ; l'agave ou ijoss (agave species), dont les fibres 
sont un excellent textile ; le landolphia Heudolotii, qui donne du caou- 
tchouc par incision ; et le tabac (nicotiana tabacum), qui pousse dans tout 
le Soudan avec une vigueur extraordinaire. 

Médicinales. — Le bois ortolan ou herbe au mal de ventre (jatropha 
gossypifolia); - lecassia absus^ très connu en Egjpte sous lenom dechichim 
(employé contre les ophtalmies) ; — la cléome (cleome pentaphylla), qui a 
les mêmes propriétés que le cresson et la cocléaria ; — la fève de Calabar 
(physostigma venenosum), dont la graine est un poison énergique ; — le 
oartrier (cassia alata), dont les feuilles ont des qualités anti-herpétiques ; 
rhojou (argemone mexicana)^ qui croit spontanément dans les terres in- 
cultes et dont toutes les parties sont utilisées en pharmacie : ses graines 
renferment une huile qui est analogue à l'huile de croton et est très 
combustible;— enfin l'herbe-au-diable ou herbe amère (datura datula) qui 
est encore plus eilicace contre l'asthme que le datura stramonium. 

Lianes ou plantes grimpantes. — Le fafetone (calotropis procera) est une 
liane qui attemt parfois en épaisseur des dimensions assez considérables : 
cette liane secrète un suc laiteux qui n'est autre que du caoutchouc : 
l'écorce estemplovée en pharmacie : les feuilles ont, à ce que disent les 
noirs, la propriété de clarifier l'eau : avec les fibres qu'on extrait de cette 
liane, on fabrique des fils qui sont utilisés pour la couture et le tissage : 
enfin, les graines contiennent une soie courte avec laquelle on peut faire 
des étoffes, mais qui est dangereuse avant d'être tissée, car elle attaque les 

f)Oumons ; — la luffa (luffa acutangula) donne un fruit qui se mange cuit : 
es graines sont oléagineuses ; — la liane-torchon (momordica operculata 
ou muricata) est une des plantes les plus améres que l'on connaisse : le 
sguelette fibreux de son fruit est assez employé comme textile ; — le riz de 
singe ou guieb-golo (vitis quadrangularis) donne des baies qui sont man- 
dées par les nègres et surtout par les singes (d'où vient son nomj : les 
tiges sont bonnes contre les brûlures ; — enfin le pois de cœur (cardios- 
permum halicacabrum), le cissampelos pareira, la paullinia (paullinia 
pinnata ou senegalensis] et le cocculus (ou cha^mauthera) bakis ne servent 
jusqu'ici qu'à des usages médicinaux. 
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Il ressort de cette longue énumération que le Soudan 
occidental possède comme végétaux : (1). 

1"* Pouvant être employés à différents usages alimentaires : le kola, 
le karité, le coula, le rônier, le cocotier, le dattier, le baobab, la pomme- 
cannelle, le cognassier sauvage, Toranger, le citronnier, le méli, le dank, 
le goyavier^ le papayer, le manguier, le calebassier, le bananier, le djan- 
dam, le manioc, la morinde, le riz, le gombofévy, le mil^ la courge, le lotus, 
le café nègre, le cassia tora, le faham, le gingembre, l'igname, le maïs, 
le marunta arundinacea, l'oseille de Guinée, la patate douce, le piment, le 
poivre, le poivron, le taro, la luffa, le guieb-golo et la vigne du Soudan. 

2® De nature oléagineuse : le karité, le palmier oléifère, le toulou- 
couna, le coula, Tanacarde^ le berre, le ben ailé, le cocotier, la pourguère, 
le niattout, le ricin^ la coloquinte, l'arachide et la luffa. 

3"" Produisant des matières textiles : le baobab, le guiguis, le bana- 
nier, le cotonnier, l'agave, le fafetone et la liane torchon. 

i"" Donnant des matières tinctoriales : le rhat, le khoss, la morinde 
et le rocouyer. 

o"" Pouvant être employés par l'industrie du tannage : le touloucouna, 
l'anacarde, le rhus et le manguier. 

6"" Produisant de la gutta-percha et du caoutchouc : le sapotillier, 
le karité, le banyan, le ficus élastica, lelandolphia heudolotiiet leiafetone. 

T" Donnant de la résine ou de la gomme : l'anacarde, le ben ailé, le 
bois à cochon, le niattout et le cassia hstula. 

S"* Pouvant être employés à d^autres usages industriels : le rônier, le 
cocotier, le dattier, le calebassier, le fromager, les yeux-crabes^ le bana- 
nier, le palmier nain, le riz, le gombofévy, le mil, la courge^ le henné, 
le maïs, la patate douce et le tabac. 

9^ Employés dans la pharmacie : le touloucouna, l'anacarde, le bea 
ailé, le rnus^ le khoss^ le baobab, le dank, le goyavier, le fromager, les 
yeux-crabes, le papayer, le manguier, le guiguis, le caïlcedrat, le cané- 
iicier, le tamarinier, le garigari, le benténier, le khed-kred, le djandam, 
la pourguère, la morinde, le ricin, le gombofévy, le henné, la coloquinte^ 
le lotus, le calé nègre, le cassia fistula, le cassia tora, le cassia absus, le 
bois ortolan, la cléone, la fève de Calabar, le dartrier, l'hojou, l'herbe-aa- 
diable, le fafetone, le suieb-golo, le pois de cœur^ le cissampelos, la paul- 
linia et le cocculus bakis. 

Au dire des explorateurs, le Soudan central et le Soudan 
oriental contiennent des richesses de toutes sortes, identi- 

(1) Les Colonies Françaises. T. V. Colonies d'Afrique^ p. 303 et 304. 
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ques ou analogues à celles du Soudan occidental mieux 
connu parce qu il est déjà on grande partie Français. 

Plus au Sud s'étendent les espaces encore inexplorés que 
Stanley appelle les ténèbres de l'Afrique. Français, Anglais 
et Allemands se précipitent à Tenvi pour conquérir au com- 
merce et à la science ces régions encore mystérieuses (1). 
Le voile va se déchirer puisqu'on annonce l'arrivée prochaine 
sur le lac Tchad de la mission française partie de l'Oubanghi, 
depuis quelques mois, sous la direction de M. Crampel, accom- 
pagné au targui Chekkadh-ag-R'ali et d'une faible escorte. 



(1) Diaprés Gerhard Rohlfs^ les rr^gions avoisinant le Tchad sont d'une fertilité 
surprenante : le Kanem, le Ouadai, le Baqhirmi comptent parmi les pays les 
plus favorisés de la terre et leurs habitants parmi les plus tolérants et les plus ac- 
cessibles. Dans un récent article publié par la Gazette de Cologne intitulé : Le lac 
Tchad et son importance commerciale pour VAllemagnej Rohifs invite les Alle- 
mands à s'établir dans ces contrées, en y pénétrant par le Camerotin. Il soutient 
que la convention Anglo-Française n'a pas été approuvée par les chefs des pays 
partagés, aue l'Allemagne n'a pas été appelée à la reconnaître, ei que, par consé- 
quent, le champ reste libre pour les Allemands, tant qu'une occupation définitive 
n'aura pas lieu. Le Petit Colon Algérien, N* 4,518^ lundi, 16 février 1891. 



CHAPITRE II 



LE TRONC COMMUN 



D'ALGER A L'ADRAR-AHNET, 1.840 KILOM. 

Le tronc commun se divise en quatre grandes sections : 

1" Section — D'Alger a Laghouat 460 kilom. 

2* — — De Laghouat a El-Goléa. . 420 — 

3* — — D'El-Goléa a In-Salah 473 — 

4» — — D'In-Salah a l'Adrar-Ahnet 487 — . 



Longueur totale du tronc commun.. 1.840 kilom. 



Du port d'Alger (O^ 41' 54" L. E et 36*> 47' 50" L. N.) jusqu'à 
l'Adrar-Ahnet ^24* L. N) la grande voie ferrée de pénétration 
au centre de 1 Afrique est une ligne unique qui doit être 
immédiatement commencée pour soumettre le Gourara, le 
Touat, le Tidikelt et les Touareg du Nord. Construite, elle 
assurera la sécurité du Sahara et de la route du Soudan. 
Puis elle se divisera en deux branches, au Sud-Ouest et 
au Sud-Est, pour atteindre : l'une le Niger et l'autre le Tchad. 

Le tronc commun, qui servira plus tard à tout le transit 
intérieur de l'Afrique, doit être construit dans des condi- 
tions de solidité, de profil et de rapidité que justifient son 
importance et sa nécessité. Mais en attendant la construc- 
tion de la voie large et définitive qui demandera des études 
très complètes sur le terrain, on peut dès aujourd'hui poser 
la voie étroite provisoire, dont j^ai parlé, suivant le tracé 
que je vais décrire. 
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Pour cette description, j'ai eu recours à des ouvrages et 
à des cartes dont 1 énumération se trouve à la fin de ce 
volume. En ce qui concerne plus particulièrement le tronc 
commun, j'ai puisé dans les travaux remarquables de 
MM. H. Duveyrier, A. Duponchel, Lieutenant-Colonel Flat- 
ters, M. A. Choisy, Pouyannc, V. Déporter, H. Bissuel, 
Le Châtelier, F. Bernard, Régnauld de Lannoy de Bissy, 
Gerhard Rohlfs, Malte-Brun, Titre, ainsi que dans le Réper- 
toire alphabétique des renseignements contenus dans la 
carte au 1/800. 000"^ de UEcotrèmeSud de l'Algérie. 

J'ai autant que possible contrôlé ces documents par les 
renseignements que j'ai pu moi-même recueillir de la bouche 
de deux nobles Imouhar' (touareg) de la tribu des Taïtoq : 
Kenan-ag-Tissi et Tachcha-ag-Sr'ada, ainsi que de celle de 
Chekkadh-ag-R'ali, serf Amaher' (targui) de la tribu des 
Kel-Ahnet. Tous trois avaient été faits prisonniers par les 
Chamba, au Hassi-Iriifol, le 9 août 1887, et sont originaires 
de tribus qui résident dans la région de l'Adrar-Ahnet. 
Ces Touareg ont une connaissance parfaite des moindres 
particularités du Grand Désert. Us étaient internés à Alger 
où j'ai pu les interroger pendant des mois, grâce à l'auto- 
risation que M. le Général Poizat, commandant la Division 
d'Alger, avait eu la bienveillance de m'accorder. 

Kenan s'est échappé il y a quelques mois de chez un chef 
indigène à qui il avait été confié. Tachcha avait été ren- 
voyé dans sa tribu, en 1889, pour une mission qu'il n'a 
pu remplir. Chekkadh à consenti à accompagner le voya- 
geur Crampel qui remonte de l'Oubanghi vers le Nord, pour 
explorer la région du lac Tchad. 



r- SECTION - D'ALGER A LAGHOUAT, 460 KILOM. 

Elle se subdivise elle-même en deux parties : 

<'• Partie — D'Alger a Boghari 191 kilom. 

2* — — De Boghari a Laghouat 269 — 



Longueur totale de la 1" section 460 kilom. 



Dans la séance du 30 novembre 1886, sur la demande de MM. les Géné- 
raux Détrie, Poizat et Ritter, commandant les Divisions d'Oran, d'Alger 
et de Constantine, le Conseil supérieur du Gouvernement Général de 
l'Algérie a émis le vœu que le réseau des chemins de fer de pénétration 
en Algérie fût achevé dans le plus bref délai possible. 

Les auteurs de la proposition faisaient très judicieusement remarauer 
qu'en construisant ces lignes, dont la dépense ne devait pas être bien 
considérable, surtout si on la comparait aux résultats à obtenir, la France 
ferait un acte de bonne administration ; leur mise en exploitation devant 
produire sur le budget métropolitain des économies considérables, en 
l'éduisant les dépenses qu'entraînaient alors dans tout le Sud, les trans- 
ports de troupes, le ravitaillement de ces troupes et le transport du maté- 
riel de guerre (1). 

Ces voies de pénétration qui devaient assurer, en cas de complications, 
l'arrivée rapide des troupes nécessaires, sont aujourd'hui exécutées dans 
les départements d'Oran et de Constantine. Dans celui d'Alger, il reste encore 
beaucoup à faire. Depuis longtemps cependant le Conseil Général de ce 
dernier aépartement réclame la construction du chemin de fer d'Alger 
à Laghouat et la mise à l'étude du Transsaharien par Alger. 



La ligne de pénétration centrale algérienne est ainsi demandée par 
is : il faut l'exécuter sur le champ par tous les moyens dont l'Etat, le 



tous 



(1) Algérie. Conseil Supérieur du Gouvernement. Procès-Verbaux des déUbéra- 
(ions et Eafposé de la SUtAation générale de VAlgirie. Aiger. 1886^ p. 700. 
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département et l'autorité militaire pourront disposer dans le Sud. Il n'est 
que temps de reliera la mer, Laghouat, principale place de guerre 
et position maltresse de tout le Sahara Algérien. Dans cette oasis 
salubre, ayant 5.38i habitants et 80.000 palmiers, la France entretient, 
été comme hiver, une garnison nombreuse et une colonne mobile toujours 
prête à marcher dans le Sud. Le ravitaillement de ces troupes coûte si 
cher qu'avec le prix des transports de la Guerre effectués depuis trente 
ans sur la route d'Alger à laghouat, la France aurait pu payer plusieurs 
fois le prix de construction de la voie ferrée. 

Quoique le chemin de fer de Biskra soit terminé depuis longtemps, le 
climat de cette oasis est si pénible pendant la saison chaude et sa position 
stratégique si insignifiante, qu'on n'a jamais songé à y laisser à demeure 
une importante garnison : Laghouat est et restera notre centre d'action 
militaire dans l'Algérie méridionale. 

La section d'Alger à Laghouat desservirait tous les Hauts-Plateaux du 
département d'Alger et le Djebel Amour. Bestiaux, laine, sel, cuirs et 
peaux, alfa, bois, ravitaillements militaires de Laghouat et du M'zab lui 
assureraient un transit propre bientôt augmenté de tout celui du Trans- 
saharien. 



r* Partie — D'Alger a Boghari, 191 kilom. 



Dans la première session ordinaire de 1887, au Conseil 
Général d'Alger (1), j'avais demandé à cette assemblée d'émet- 
tre le vœu que la voie ferrée étroite (1 m. 055) de Blida à 
Berrouaghia fut établie dans des conditions de pentes et de 
courbes minima permettant d'y placer plus tard une voie 
large pouvant supporter les trains lourds et rapides du che- 
min de fer transsaharien. 

Si cette opinion, qui fit alors sourire quelques-uns de mes 
collègues^ avait été partagée par le Ministère des Travaux 
publics, Alger ne serait pas exposé, comme aujourd'hui à 
voir lui échapper, pour toujours peut-être, le commerce du 
centre africain. Pour réparer cette erreur si fâcheuse, il 
faudrait se hâter de tracer la voie large et définitive par 



(1) Voir ci-dessous Tippcurfice. 
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l'Harrach (projet Trémeaux) ou parle Chélif (premier projet 
Duponchel). 

Pour rinstant, il ne s'agit encore que de la voie étroite 
provisoire qui, s'appuyant sur 51 kilomètres du P.-L.-M. 
d'Alger à Blida et 87 kilomètres de l'Ouest-Algérien, de 
Blida à Berrouaghia, peut partir de cette localité pour être 
lancée dans le Sud. 

Berrouaghia est un centre pénitentiaire et de colonisation 
très important, bien situé, à 930 mètres au-dessus du niveau 
de la mer, sur un plateau étendu. On y pourrait facilement 
amasser tout le matériel et construire tous les magasins 
indispensables à une marche vigoureuse et ininterrompue 
en avant. 

Partant de là, et laissant à droite la crête montagneuse 
que suit la route nationale d'Alger à Laghouat, la voie ferrée, 
par une pente ménagée sur le flanc méridional du plateau, 
descendrait dans le lit de l'Oued-El-Hakoum. Passant près 
de la bergerie de Moudjebeur, elle suivrait la rivière jus- 
qu'à son confluent avec le Chélif, qui débouche des Hnuts- 
Plateaux en cet endroit. 

Remontant ensuite ce cours d'eau, qui est le plus consi- 
dérable de toute l'Algérie, par un terrain uni et facile, le 
railway atteindrait Boghari (53 kilom.), village çlacé à 585 
mètres au-dessus du niveau de la mer, à la limite du Tell 
et à l'entrée des Hauts-Platewux. Cette localité est appelée 
à devenir une station commerciale et stratégique importante : 
c'est là, en effet, que se trouve le passage obligé du grand 
mouvement commercial du département d'Alger, entre le 
littoral et le Sud. 

» 

Cette station desservira trois groupes de population : 

1*» Boghari (0^,24' L. E. et 35« 53' L. N.) peuplé de 500 habi- 
tants, centre de colonisation européenne et centre adminis- 
tratif de 22^502 indigènes ; marché important et fréquenté 
par les gens du Tell et des Hauts-Plateaux qui y échangent 
surtout des céréales, des figues sèches et des produits in- 
dustriels contre des chevaux, des moutons, de la laine et 
du sel. 

2* Ksar Boukhari, tout près, sur une hauteur à l'Est, 
habité par 1,800 Arabes, Beni-M'zab et Juifs. 
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3* Boghar, à TOuest (1,050 au-dessus du niveau de la mer\ 
dominant la vallée de 465 mètres. C'est le balcon du Sua, 
une des anciennes citadelles de IVîmirAbdelkader. Ce poste 
militaire, est posé sur une corniche de rochers, au bord 
de l'immense forêt des Ouled-Anteur, dont les bois résineux 
sont encore inexploités. 



2« Partie — De Boghari a Laghouat, 269 kilom. 

A travers les Hauts-Plateaux, les tracés pourraient être 
multipliés à Tinflni, mais les deux directions les plus avan- 
tageuses sont : celle de Djelfa et celle de Taguin. Je vais 
les parcourir rapidement. 

A. — Tracé par Djelfa 

Ce tracé, recoupant le seuil tourmenté qui barre l'entrée 
du Haut-Plateau, les marais de Bou-Ghezoul et de Kseita, 
devrait franchir, par une double pente assez forte d'une 
trentaine de kilomètres, le massif du Djebel-Oukeit oui ferme 
le passage et dont le col le moins élevé est à Gueît-es-Stel 
à OMl' L. E. et 35^ 9' L. N. Descendant au fond du bassin 
des Zahrez, la ligne devrait s'engager dans les 1,500 mètres 
de sable des dunes de Messerane, les plus étendues et les plus 
élevées (20 mètres environ) de tout le cordon de petites dunes 
qui marque le fond de la dépression longitudinale des Hauts- 
Plateaux. Remontant ensuite TOued-Malah, en passant près 
du Rocher de Sel, le tracé gravirait, par Djelfa, le rebord 
élevé du plateau et le franchirait pour redescendre, par la 
pente méridionale de cette chaîne, assez rapidement à 
Laghouat. 

La ligne parcourue passe par les points suivants : 

Boghari (585 m. au-dessus du niveau de la mer), Bou- 
Ghezoul (640), El-Krachem (651), Aïn-Oussera (710), Bou- 
Sedraya et rampe septentrionale du Djebel-Oukeit (800), 
Guelt-es-Stel, col de la montagne (953), bassin des Zahrez 
(900), dunes de Messerane (869), Rocher de Sel (938), Oued- 
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Malah inférieur (962), Oued-Malah supérieur (1,083 à 1,147), 
Djelfa (1,163), faîte du rebord méridional (1,280), col des 
Oulad-Yahia (960), Sidi-Makhlouf (892), Oued-Metlili (847), 
Oued-Mezy (780), Laghouat (787). 

Ce tracé de 269 kilomètres a l'inconvénient grave de la 
contrepente du Djebel-Oukeit et manque d'eau sur beau- 
coup de points. (1) 

Le service des Ponts-et-Chaussées a dressé un avant- 
projet complet de Boghari à Laghouat avec voie de 
1 m. 065. Ce service fait actuellement étudier quelques va- 
riantes et des rectifications de détail. Le terrain ne pré- 
sente aucune difficulté particulière d'exécution. Touteiois, 
à ce dernier point de vue, la direction de Taguin offre des 
avantages évidents (2). 

B. — Tracé par Taguin 

Si le tracé par Taguin était adopté, le point de départ 
serait entre Boghari et Boghar, sur la rive gauche du 
Chélif que la ligne aurait préalablement traversé en aval. 
Montant ensuite le long du bord du cours d'eau, la voie 
ferrée contournerait le pied des pentes de Boghar puis, 
évitant ainsi l'enchevêtrement de rochers du seuil qui re- 
coupe la vallée, elle remonterait l'Oued-Oum-Djelil. Lais- 
sant à gauche le Djebel-Gourin, par un col déprimé et 
d'accès facile, elle atteindrait un sol uni sur lequel elle 
filerait sans obstacle jusqu'au Nahr-Ouassel, au-dessus du 
confluent de cette rivière avec le Chélif. Celui-ci rejoint, 
le railway le remonterait insensiblement jusqu'à l'arrivée 
de l'Oued-Ourek et le laisserait ensuite à gauche où ir fait 
un coude, pour le rejoindre à nouveau sur sa rive gauche, 
par un col peu élevé, le remonter encore tout doucement 
et le franchir à Taguin. De là, regagnant de la hauteur à 
travers des steppes immenses mais pourvus d'eau, la voie 



(1) A. DupoDchel. Le Chemin de fer Transsaharien, 

(â) Renseignements dûs à Tobligeance de M. Godard^ ingénieur en chef des 
Pontâ-et-Chaussées de la circonscription Ouest du département d'Alger. 
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ferrée monterait au village de Zenina, atteindrait le point 
culminant du rebord méridional du Haut-Plateau, re- 
descendrait par une pente également douce dans la vallée 
de rOued-Mezy et à Laghouat. 

Ce parcours est jalonné par les points suivants : 

Boghari (585 m. au-dessus du niveau de la mer), Nahr- 
Ouassel (630), du confluent de l'Oued-Ourek au Chélîf (710), 
rive çauche du Chéiif (740), Taguin (850), Zenina (1,086), 
première ligne de faîte du rebord méridional (1,160), 
deuxième ligne de faîte (1,200), Bou-Chekoua (1,038), long 
contrefort du Sud (860), Oued-Haï-Haï (800), Oued-Mezy 
(780), Laghouat (787). 

• 

Ce tracé, par le col où se trouve le poste militaire de 
Chellala (844), pourrait détacher un embranchement de cons- 
truction facile et peu coûteuse allant directement sur 
Tiaret, tête méridionale du chemin de fer aujourd'hui cons- 
truit de Mostaganem à Tiaret. Oran et son département 
seraient ainsiy à peu de frais complètement reliés au réseau 
transsaharien que je propose. 

Il importe aussi de remarquer que ce tracé abondam- 
ment pourvu de points d'eau, aurait une longueur sensi- 
blement égale à celle du tracé par Djelfa auquel il paraît 
préférable à tous égards. (1). 

Au surplus, le tracé de Boghari à Laghouat, par l'Oued- 
Ourek et Taguin que propose M. Duponchel, me paraît 
également préférable à une étude mixte qui a été faite par 
le Service des Ponts-et-Chaussées. Celle-ci emprunte le 
tracé A jusqu'à Aïn-Oussera, puis s'en détachant à l'Ouest, 
va diagonalement rejoindre le tracé B à Taguin, pour le 
suivre jusqu'à Laghouat. Cette variante intermédiaire, sans 
avantages particuliers, a le double inconvénient de ne des- 
servir ni Cnellala ni Djelfa. Elle aurait un développement 
de 288 kilomètres de Boghari à Laghouat, sur un terrain 
facile et peu accidenté. 

(1) Comp. À. Duponchel. Le Chemin de fer Transsaharien. 



2' SECTION- DE LA6H0UAT A EL-GOLÉA, 420 KILOM. 

Cette section se subdivise elle-même en deux parties : 

<'• Partie — De Laghouat au Hassi-Djedid 200 iilom. 

2* — — Du Hassi-Djedid a El-Goléa 220 — 



Longueur totale de la 2*^ section 420 kilom. 



De Laghouat (0- 33' L. E. et 33^ 48' L. N.) à El-Goléa (0*^ 30' L. E. et 
30^ 35' L. N.) le sol va en s'abaissant insensiblement de 787 mètres à 403 
mètres d'altitude, par une série de plateaux tabulaires immenses, de dé- 
pressions larges et peu profondes, (l'ondulations d'un développement con- 
sidérable. Les thalwegs à franchir, les ravines à traverser, les élévations à 
recouper ne sont que des accidents de terrain espacés et rompant la mono- 
tonie de la plaine, dont l'ensemble est légèrement incliné vers le Sud. Cer- 
tains passages de la Chebka(l) du M'zab et des Chambâ présenteront seuls 
Quelques difficultés. Mais d'une façon générale, pour le raiiway provisoire, 
n'y aura qu'à poser une voie épousant à peu près complètement le ter- 
rain, avec une rampe maximum de m. 01 . Presque partout le sol est dur 
et solide, les sables mouvants sont l'exception. (2). 

La voie ferrée large et définitive sera peut-être construite par ou prés la 
vallée de l'Oued-Loua et en suivant l'extrême rebord occidental delà 
Chebka. Une autre solution est toutefois proposée par M. l'Ingénieur 
Choisy qui a étudié sur.le terrain le tracé suivant : 

« Au sortir de Laghouat, on va sans difficultés du Nord au Sud jusqu'à 
» Zebbacha en se développaat sur les plateaux entre les lits du Feidf-el- 
» Kelbaetdel'Oued-Nili. 



(1) Les arabes nomment Chebka (réseau), un plateau déchiqueté par les eaux 
pluTtates, dont les Tallées forment un enchevêtrement. 

12) Les renseignements sur la section de Laghouat à El-Goléa sont puisés dans 
les traTanx de MM. les Ingénieurs Choisy et Barrois^ ainsi que dans les notices^ 
cartes et itinéraires dressés par MM. Duveyrier^ Parizot, Régnauld de Lannoy de 
Bissy^ F. Bernaord^ etc. 
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» A partir de ZeMacha, deux solutions se trouvent en présence : on peut 
» s'engager dans les bas-fonds d'EI-Loua ou continuer à cheminer sur 
» les plateaux. » 

M. ringénieur Choisy n'a pas parcouru le cours de VOued-Uma et 
abandonne de piano cette direction où Ton a chance de rencontrer des 
nappes artésiennes. Il Ta fait, dit-il, parce que le cours de cet Oued serait 
sinueux et exposé aux incursion des tribus insoumises. (1) Faisant au sur- 
plus remarquer que sur les plateaux on aurait des nuits et des citernes en 
quantité suffisante, il ajoute : « Nous avons cru devoir préférer le tracé 
» des plateaux, qui conduit sans difficulté d'aucune sorte jusqu'à 
» Oglat-el-Hassi. » (2). 

4( Là il fallut chercher un passage dans cet entrecroisement de ravins 
» qui relient la chebka du M zab aux bas-fonds d'EI-Loua, et ce passage 
» nous fut tout naturellement ofTert par la série des ravins dont les noms 
» suivent : Toued Sobti, l'oued Djedari, Toued Zaïtit enfin l'oued Ter'ir (3). 

» Quelquefois ces ravins avaient un de leurs flancs couvert de sable^ 
» mais le flanc opposé restait libre ; la seule difficulté sérieuse que nous 
» n'ayons pu éviter s'est présentée au Téniet-el-Anez : il faudra en ce 
» point, écréter sur une profondeur de 6 métrés un seuil rocheux de 
» dureté moyenne. (4). 

» Restait, pour atteindre El-6oléa, à franchir les traînées de sables qui se 
» détachent du grand massif de l'Ouest : elles nous ont barré la route en 
» quatre points seulement, savoir : à la rencontre de l'oued Sidi Ahmed ; 
^ au passage de l'oued Zirara ; à Noumar ; au Gour Ouargla. Mais nous 
» avons déjà eu l'occasion de faire remarquer gu'en ces quatre points, la 
» la dune s'appuie contre des escarpements qui en assurent la fixité ; ce 
» sont en tout 6,500 mètres de sable à franchir ; on les traversera selon 
» leur hauteur, soit à l'aide de tunnels, soit en établissant la voie sur des 
y> estacades métalliques. » (5). 

D'après MM. les Ingénieurs Choisy et Barois qui ont étudié ce tracé sur 
le terrain, le développement entre Laghouat et El-Goléa serait de 420 
kilomètres. Avec leur projet, conçu un peu luxueusement, comme il est 
d'usage pour les études des Ponts-et-Chaussées, la dépense kilométrique 
d'infrastructure, superstructure et accessoires serait de 142,830 francs par 
kilomètre pour une voie normale de 1 m. 443; elle ne serait que de 93,240 
francs, pour une voie de 1 mètre, soit, dans ce dernier cas, une dépense 
totale de 40 millions pour les 420 kilomètres de Laghouat à El-Goléa. (6). 

(1) A cette époque^ les Ouled-Sidi-Cheikh n'avaient pas encore fait leur sou- 
mission définitive. 

(Tj, (3) et (4) Toutes ces citations sont extraites du rapport de M. ringénieur en 
chef Choisy. Documents relatifs à la mission Choisy, vol. I, p. 39 et 40. 

(ô) et (6) Mission Choisy. Vol. l. Rapport de M. ringénieur en chef,p.40et41. 
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« La ligne, dit encore M. Choisy, traverse sur tout son parcours, des 
» contrées dont la salubrité est absolue. » (1). 

Dans sa partie méridionale^ le tracé relevé par la mission Choisy a ce- 
pendant un inconvénient : la ligne fait à TEst un détour considérable sur 
le penchant des plateaux dont la pente générale s'incline dans ce sens. Il 
en résulte que la voie ferrée rencontre des vallées déjà très larges et très 
profondément creusées dans le sol, entre des berges élevées. Il faudrait 
pour les franchir, des viaducs coûteux qie ne comporte pas une voie 
économique et provisoire. Aussi ai-je cru devoir apporter quelques mo- 
difications à Tavant-projet du savant ingénieur. J'ai suivi son tracé jus- 
qu'à Aïn-Massine. De ce point, la voie provisoire que je propose ferait un 
coude à l'Est dans la direction de Metlili, rejoindrait a Oglat-el-Hassi le 
tracé des Ponts-et-Chaussées, puis après le passage de Téniet-el-Anez, 
filerait directement sur El-Goléa par la Daya dite Bou-Fakroun et le Hassi- 
Zirara. Ainsi dirigée, la voie provisoire, tantôt s'asseyant sur les plateaux 
solides, tantôt côtoyant leurs rebords occidentaux, laisserait à peu de dis- 
tance à sa droite le grand Erg du Sud Oranais. 

Ce tracé trouvera facilement à la tête ou au débouché de chaque grande 
vallée, les points d'eau indispensables. Ces réservoirs naturels seront en 
tous cas plus rapprochés que ne le sont, dans certaines parties du Turkes- 
tan, ceux du Transcaspien russe. Sur celte dernière ligne les trains font 
quelquefois 160 kilomètres sans rencontrer une goutte d'eau. 

A Hassi-bel-Guelif (peu après Aïn-Massine), par la route du Hassi- 
Smahi (32*» 26' 25" L. N. et 0" 51' 45" L. E.), ou à Hassi-Djedid, par la 
route de Metlili, il sera facile de relier le M'zab au Transsaharien. Les 
cinq villes du M'zab, avec leur 50,000 habitants et leur 140,000 palmiers, 
sont le centre d'action d'une population active, industrieuse et commer- 
çante qui détient la majeure partie du commerce de détail indigène dans 
presque toutes les villes d'Algérie. Les Beni-M'zab donneront un mouve- 
ment d'affaires considérable à la section de Laghouat à EI-6oléa. Cette 
section devra en outre assurer, dés sa construction^ le transport et le ravi- 
taillement des troupes dont la présence permanente est indispensable au 
M'zab, à Metlili et a El-Goléa, pour la pacification définitive du Sahara 
Algérien, base de nos opérations dans le Grand Désert, 

Tous les itinéraires qui vont suivre jusqu'au Soudan, sont décrits au 
point de vue de la pose de la voie ferrée provisoire et surtout de la re- 
connaissance qui doit précéder progressivement cette pose. En un mot, 
j'indique une route à suivre susceptible de toutes les modifications de 
détail que l'exécution comportera. 

(1) Mission Choisy. Vol. I. Rapport de M. ringénieur en chef, p. 40 et 41. 
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V^ Partib — Db Laghouat au Hassi-Djedid, 200 kilom. 



En sortant de Laghouat (787 m. au-dessus du niveau de 
la mer), sur TOued-Djeddi, la ligne franchira sans diffi- 
culté le col du Rocher des Chiens pour suivre un fond 
sablonneux limitant l'oasis au Sud. Après cette cuvette 
sans profondeur, s'étend une plaine uniforme sillonnée de 
rides nombreuses mais peu accentuées. C'est le versant 
Nord de l'ondulation nommée Ras-ech-Chaab qui s'élève 
insensiblement à 70 mètres au-dessus de Laghouat, don- 
nant la cote absolue de 850 mètres. 

Nous entrons dans la région des Dayas : on nomme ainsi 
une dépression généralement peu profonde et peu étendue 
du plateau quaternaire, entre le cours de TOued-Mezy et 
la Chebka du M'zab. Pendant les pluies, ces dépressions 
forment des étangs quelquefois considérables qui se peu- 

{>lent alors d'une multitude d'oiseaux aquatiques. Pendant 
'été, une humidité relative entretient une végétation assez 
abondante de jujubiers (zizyphus lotus) et de bethoum (pis- 
tacia atlantica) dans ces dayas, dont la plus grande profon- 
deur ne dépasse guère 5 à 6 mètres : ce qui permet à une 
voie provisoire d'en épouser presque partout le relief 
naturel. 

Après 25 kilomètres, on atteint le point culminant de la 
première ondulation où se trouve la Daya-Ayad. Au Nord 
s'étend la plaine rase et, au fond, on peut voir Laghouat 
avec ses montagnes qui revêtent des couleurs éclatantes 
au coucher du soleil. Redescendant légèrement, la ligne 
traversera le lit de TOued-Bou-Trekefine, en recoupant une 
berge droite, peu élevée, pour prendre le Sud-Est. Une 
belle daya, la Daya-er-Ras-ech-Chaâb est à droite : elle est 
pleine de grands arbres où chantent les oiseaux. (1) 

L'aspect du versant Sud du Ras-el-Chaàb est loin d'être 
uniforme. Le sol, de formation crétacée, est parsemé 
d'effondrements. Ces crevasses, dont les parois sont pres- 
que verticales, ont une vingtaine de mètres de profondeur 



(1) À. Duponchei. Ouvrage cité. — V. Almand. D'Alger à Oiiargla. 



SECTION DE LAGHOUAT A EL-GOLÉA 163 

au plus. Leur réseau est disposé en éventail et donne 
naissance à un grand nombre de couloirs ravinés (el-feiadh 
en arabe) qui courent parallèlement du Nord au Sud. La 
voie ferrée peut donc se placer, presque partout à fleur de 
sol, sur le contrefort de séparation de deux d'entre elles et 
se diriger vers le Sud, avec une très faible pente. (1) 

C'est sur ce plateau que le colonel Margueritte chassait 
autrefois la gazelle et l'autruche ; celle-ci a disparu du 
Sahara Algérien et on ne la retrouve plus que dans le pays 
des Touareg, sur la route du Soudan. (2) 

Insensiblement, la route s'engage dans le lit de l'Oued- 
Nili « l'aspect, de cette vallée, dit M. l'Ingénieur Choisy 
» qui l'a parcourue à la fin de l'automne, présente les plus 
» bizarres contrastes, point d'eau et toutes les apparences 
» d'un sol modelé par les eaux; on sent qu'une rivière 
» aujourd'hui tarie, a jadis animé ce coin de désert. Le lit 
» n'est plus marqué sur le sol jaune, que par un semis 
» sinueux de points verdâtres, des touffes de thym pous- 
» sent où l'eau a coulé. » (3) 

A gauche le r'edir (réservoir naturel) de Nili, puis la 
Daya-Télemsane qui repose par sa verdure de l'aridité du 
pays ; plus loin les deux Citernes de Nili, situées à 25 
kilomètres de Daya-Ayad et à 783 mètres au-dessus du 
niveau de la mer, d'après M. l'Ingénieur Choisy. L'une de 
ces citernes est neuve, l'autre plus ancienne. Toute deux 
sont alimentées par les eaux de pluies réunies et dirigées, 
à l'aide d'un barrage coupant le lit de l'Oued-Nili. Le 
thalweg de la rivière est jalonné par une flle de pista- 
chiers bethoum (pistacia atlantica) qui prospèrent grâce 
aux eaux aue conservent longtemps après les averses de 
l'hiver et du printemps, les r^edirs nombreux en cet en- 
droit. Près de là est installé un caravansérail pour le 
relais de la diligence de Ghardaïa, chef-lieu du M'zao. (4) 

Sortant à droite du lit de l'Oued-Nili et se développant 
sur le plateau uni et résistant entre cet oued et le Feidh- 
el-Kelba, la voie ferrée, jusqu'à Aïn-Massine, se prolongera 
sur un sol très peu accid!enté, formé tantôt de limon, 
tantôt de gravier, tantôt d'une carapace calcaire d'épaisseur 
variable. En route, elle touchera à droite aux puits d'Ogla 



(1), (2), (3), et (4). A. Duponchel. Ouvrage cité. — V. Almand. If Alger, à 
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Zebbacha (0« 40' 1" L. E. et 32» 54' 24" L. N.) situés à 50 
kilomètres de la citerne de Nili, ot à 712 mètres au-dessus 
du niveau de la mer (plateau au bord delà daya des puits), 
d'après M. Tlugcinieur Clioisy. 

Entre Lagliouat et Zebbacha, si cola paraissait utile, dos 
citernes analogues à celles de TOued-Nili pourraient être fa- 
cilement établies dans les différentes voilées qui descen- 
dent parallèlement du Has-ech-Chaab vers le Sud. Des 
conduites amèneraient l'eau sur la voie ferrée. Mais cette 
dépense supplémentaire n'est nullement indispensable. « Il 
» nous paraît toutefois probable, dit encore M. Choisy, qu'il 
» existe des couches aqueuses à peu de profondeur, sous 
» le plateau, ce que semble indiquer la présence des puits 
» d'O^la-Zebbacha. »(!) 

Toujours sur le plateau solide qui se rattache à la 
Chebka, la voie ferrée atteindra, après un parcours de 55 
kilomètres, le point d'eau d'Aïn-Massine(0° 51' 45" L. E. et 
32* 26' 25" L. N.). Cette source est à 553 mètres au-dessus 
du niveau de la mer, près de l'origine de TOued-Massek 
qui descend doucement dans le Sud-Est avec un thalweg 
plat et des berges élevées. Sur les rives de TOued-Massek, 
se trouve un peu plus bas, le puits de Hassi-bel-Guelif. 
De cet endroit, se détache une route directe vers Ghardaïa, 
parles puits de Hassi-Ali-ben-Aroudj et de Hassi-Smahi. 

Le lit sinueux de TOued-Massek tourne au Sud et va 
déboucher au Hassi-Djedid-el-Khenafls, à 45 kilomètres 
d'Aïn-Massine et à 200 kilomètres de Laghouat. 



Résumé du parcours de Laghoual au Hassi-Djedid 



Laghouat — Daya-Ayad 25 kilom. 

Daya-Ayad — Citerne Nili 25 — 

Citerne Nili — Ogia-Zebbacha 50 — 

Ogla-Zebbacha — Ain Massine 55 — 

Aïn-Massine — Hassi-Djedid 45 — 

Parcours total 200 kilom. 



(1) Mission Choisy, Vol. I. Etude des lignes de chemin de fer, p. 79 et 80. 
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2* Partie — De Hassi-Djedid a El-Goléa^ 220 kilom. 



C'est à environ 15 kilomètres au Nord-Est de Hassi- 
Djedid, sur un chemin qui conduit au M'zab, qu'est situé 
le ksar de Metlili placé ft l'intersection des routes les plus 
fréquentées de Laghouat à El-Goléa, de Laghouat à Ouar- 
gla, de Ghardaïa à El-Goléa. Metlili est à 30 kilomètres 
S.-O. de Ghardaïa et à 146 kilomètres N.-O. d'Ouargla. Le 
ksar dépend de la tribu des Châmba-Berazga. Les plan- 
tations de palmiers (40,000 pieds environ) se trouvent en 
aval de l'Oued-Metlili, sur les deux rives ; elles se prolon- 
gent à partir du ksar sur une longueur de 6 à 7 kilo- 
mètres. Les dattes en sont de bonne qualité. 

L'altitude du Hassi-Djedid-el-Khenafls (32«28'36" L.N.)(1), 
dont l'eau se trouve en été à 23 mètres du sol, est de 529 
mètres au-dessus du niveau de la mer. Ce puits a été 
creusé au confluent de l'Oued-Massek et de l'Oued-Djedid- 
mtâ-Sebseb, branche septentrionale de l'Oued-Gâa. La route 
à suivre remonte au Sud-Ouest la vallée affluente et, après 
huit kilomètres, dépasse un rocher terminé par trois pointes 
nommé El-Goreïnat et planté dans la vallée. En mce, le 
Ilassi-Guedim-el-Khenafls ou Hassi-el-Khenafls propre- 
ment dit, puits de 44 mètres de profondeur. 

Suivant d'abord la vallée, la voie ferrée la laissera ensuite 
remonter vers l'Ouest. Atteignant facilement le plateau elle 
le traversera jusqu'à l'origine de TOued-Sobti où, après 
25 kilomètres, elle rencontrera Oglat-el-Hassi (0« 49' 38" L. E. 
et 32*» 6' 15" L. N.) groupe de cinq puits où l'eau est abon- 
dante, quoique un peu saumâtre. L'altitude absolue est de 
637 mètres. (2). 

A El-Hassi, la ligne entre dans une série de vallées : 
rOued-Sobti, l'Oued-Djedari et l'Oued-Zaitit, dont le sol est 
un peu raviné. Le fond de ces vallées est tantôt rocheux, 
tantôt sablonneux, et présente de petites inégalités qui 
nécessiteront des terrassements de 2 à 3 mètres de hau- 
teur. La largeur de l'Oued-Sobti varie entre 100 et 200 



fl) D'après M. H. Duveyrier. 
[3) D'après la mission Choisy. 
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mètres; partout cependant la ligne pourra s'y développer 
avec des courbes de 500 mètres de rayon. (1) 

La vallée de rOued-Djedari forme au contraire une vaste 
plaine sans accidents de terrain ni difficultés. Aux Tou- 
miat, le passage se ressère entre deux terrasses formant 
saillie au-dessus du niveau de la plaine. Ces terrasses laissent 
entre elle un espace de 500 mètres environ dont la tra- 
versée ne présente aucune difficulté. Puis vient TOued- 
Zaitit dont la largeur moyenne de deux kilomètres se rétrécit 
au Téniet-el-Anez. Ce col est en somme d'accès assez 
facile et pour réduire la pente à m. 01, il n'y aura qu'à 
ouvrir une tranchée de 600 mètres de longueur, et de 5 à 6 
mètres de hauteur maximum (2). 

D'après M. l'Ingénieur Choisy, la longueur des terrasse- 
ments nécessités par cette tranchée et par les rampes d'ac- 
cès du col, ne dépassera pas 1,500 mètres. 

Par le Téniet-el-Anez (col de la chèvre), où se montre le 
coroxylon articulatum (remeth des Arabes), la ligne va dé- 
boucher dans la grande plaine d'El-Bala, dont le sol est 
dur et parsemé de pierres, entre lesquelles poussent des 
touffes de traganum nudatum et de fersigue (variété de 
tamarix gallica). 

Un grand cap de rochers, partant de la ligne de hauteurs 
qui borde la dépression à l'Ouest, s'avance dans l'Est jus- 
qu'au passage. Puis la dépression s'évase pour former la 
Dayet-bou-Fakroun (3) (étang des tortues). Des pitons de la 
même composition que la chebka s'y dressent de loin en 
loin et le sol y est solide avec des pierres éparses. La partie 
de la daya, située au Nord d'un second cap est presque sans 
végétation parce qu'elle est plus élevée que la partie méri- 
dionale où un puits de 55 mètres de profondeur a été récem- 
ment creusé (4). Dans les environs poussent en abondance 
le semhari (helianthemum sessiliflorum), le halma (Hthos- 



(1) et (2) D'après la mission Choisv. 

(3) Sur la carte d'Afrique au 1/3,000,000, feuille o* 5, Laghouat. dressée en 1887, 
par M. le Commandaot Régnauld de Launoy de Bissy, la Dayet^ou-Fahroun est 
appelée Daia-Mourra et le nom de Bou-Fakroun est attribuée à une autre dé- 
pression placée bien plus au Nord. 




i-Berghao 
Géographie. 1876 (juin), p. 600. 
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permum callosum), le belbel (anabasis articulata), le seffar 
(arthratherum brachyatherum), etc. C'est aussi dans cette 
partie de la daya que se dressent les collines nommées 
Mehasser-el-Melh (56 kilomètres de Oglat-el-Hassi). 

En continuant au Sud, on voit se rapprocher le bord du 
plateau Est qui laisse passer, par ses crevasses, des ravins 
qui portent à l'Ouest des sables formant un massif isolé 
couronné par une dune. La végétation est composée d'aris- 
tida pungens et de calligonum camosum. 

Montant par une pente douce, la ravine de Châab-Fathma, 
la route débouche au Sud, sur un plateau. Après quelques 
kilomètres, on prend la tête de l'Oued-Fetouha en redes- 
cendant petit à petit sur un fond encaissé et sableux, entre 
les parois de la coupure du plateau éventré, à cet endroit, 
par de nombreuses ravines. Puis la vallée débouche du pla- 
teau au Nord d'une véritable anse recevant des ravines tri- 
butaires qui viennent de la berge Ouest. 

La route atteint alors la Hafra-Fôtouha, bassin presque 
circulaire rempli de sable formant de petites dunes, enclavé 
dans le plateau rocheux. Entrant dans l'Oued-Louggueï, le 
tracé passe à l'Ouest d'un contour de la Chebka, sur un sol 
toujours sablonneux, patrie de l'anvillea radiata et des autres 
plantes fourragères communes dans la région. 

On suit alors le cours de l'Oued-Djedid, large d'un kilo- 
mètre, bordé au Nord par des rochers et au Sud par des 
sables que l'on traverse rapidement pour atteindre la cuvette 
dite Hafra-Sidi-Ahmed. Ce creux a un fond et des bords sa- 
blonneux : deux hautes dîmes se dressent dans la partie 
Nord de son lit. De là, on passe dans un ravin, à l'endroit 
où il est formé par deux bras en fourche. On trouve une 
dépression en allant à l'Ouest. Puis en laissant à l'Est la 
vallée de l'Oued-Chebeïka, on suit un ravin parallèle pour 
atteindre le rebord du plateau de la Chebka qui se montre 
là avec sa roche calcaire dont la surface est couverte, par 
endroit, de légères couches de sable. Des ravins partent de 
ce point, descendant vers le Sud-Est, pour aboutir à une 
sorte de baie dans la large vallée de l'Oued-Zirara. En sui- 
vant un de ces ravins semé de petites dunes de sable et dont 
les berges sont découpées, on débouche dans l'Oued que 
l'on coupe obliquement pour atteindre le puits. 

Hassi-Zirara, à 48 kilomètres de Dayet-bou-Fakroun, est 
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à Taltitude absolue de 453 mètres au-dessus du niveau de la 
mer, sous la berge Nord de la rivière et à l'embouchure 
d'un fort affluent venant du Nord-Ouest. Un piton, El-Kessair, 
séparé du plateau, s'élève au Nord du Hassi-Zirara (31' 15' 
18" L. N.) (1) et sert de point de repère aux caravanes pour 
trouver le puits dont l'eau bonne, abondante et légèrement 
acidulée, se trouve à 23 mètres de protondeur. Le piton 
d'El-Kessair est couronné d'une muraille actuellement en 
ruine et qui lui donne l'aspect d'un vieux manoir. 

L'Oued-Zirara, dans lequel les bergers des Chàmba font 
paître de nombreux troupeaux de chameaux, de moutons et 
d'ànes, est une vallée large de 5 à 6 kilomètres, courant le 
long du bord Sud de la Chebka des Chambâ, après avoir pris 
naissance sur ce plateau même, à quelques kilomètres en 
amont du puits. En aval, il va se perdre dans les sables du 
Sud-Est. 

Remontant le Châabet-el-Hassi, large de 1,500 à 2,000 m. — 
où les dunes commencent à se former, et où on aperçoit sur 
la rive Est, deux lambeaux de la Chebka — jusqu'à sa nais- 
sance, on arrive sur un plateau uni et solide, à sol sablon- 
neux où perce souvent la roche. Traversant ensuite une 
petite zone de dunes, dont la plus belle est TErg-el-Mezrag 
(dune delà lance), on franchit la Hafra-el-Harchan, dépres- 
sion en bassin fermé, à sol d'affleurements calcaires, recou- 
vert d'un peu de sable mêlé de cailloux. 

Plus au Sud, la plaine est assez fortement ondulée, avec 
un sol sableux mais dur, à cause des pierres calcaires qui 
s'y mélangent en grande quantité. 

Puis la plaine redevient unie à perte de vue. Plus loin, 
elle est sillonnée par des ravines, les Oudian-Chihheb où la 
végétation est représentée par le fagonia fruticans (cheggâa 
des arabes), le traganum nudatum, l'anvillea radiata et le 
rétama rœtam. Après, le pays reprend son aridité et on 
descend l'Oued-ben-Salama pour déboucher dans l'Oued-el- 
Zelleïdja dont le lit est aussi nu et désolé, mais avec un 
cours plus régulier et des berges moins hautes que celui de 
rOued-el-Akhoua ou El-Khoua, dans lequel il se déverse. 

Ce dernier oued est si tortueux que l'on passe d'un tour- 
nant dans l'autre par de petits cols peu élevés. C'est, paraît-il, 
dans la portion en amônt de l'Oued-el-Akhoua que serait 

(1) D'après M. H. Duveyrier. 
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creusé à une journée de marche d'El-Goléa et de Zirara, le 
puits d'El-Ogaïla, souvent ensablé mais peu profond (1). 
L*Oued-el-Akhoua est un tributaire de TOued-Mya. 

Sortant du lit de l'Oued-el-Akhoua (37 kilom.), là route 
entre dans des creux du sol, de forme et de profondeur très 
variables. Ces dépressions, tantôt allongées, tantôt circulaires, 
sont presque dépourvues de végétation. L'aspect du pays 
est des plus tristes en cet endroit où on ne remarque que des 
rochers en forme de table, roses ou violets, qui se dressent 
ça et là. Quittant un sol dur de pierres mêlées de sable, la 
ligne passe sur quelques dunes puis sur une nouvelle plaine 
sablonneuse, plantée d'arthratherum pungens et de fagonia 
fruticans. 

On laisse, à un kilomètre à l'Est, une ligne de neuf té- 
moins qui s'étend parallèlement au chemin. On voit quelques 
dunes allongées entre lesquelles percent de loin en loin le 
calcaire blanc ou teinté de rose clair du plateau. Le sol de- 
vient peu à peu très uni et très dur, malgré les couches de 
sable qui le couvrent; les affleurements calcaires se multi- 
plient. Au moment où on est en face d'un long témoin, 
orienté Esta Ouest, et qu'on a ce témoin à l'Ouest, on n per- 
çoit du côté opposé, à l'Est, un piton isolé appelé El-Gara 
qui est visible de fort loin. 

La route coupe ensuite plusieurs petits oued qui descen- 
dent sur la gauche et où pousse une plante indigène, le 
henna, qu'il ne faut pas conrondre avec le lawsonia inermis. 
Puis on descend doucement un nouvel étage de la plaine 
formant une ligne circulaire de petites élévations. Passant 
ensuite à l'Est de gour allongés dans le sens de la marche, 
on descend à nouveau un faible gradin et le chemin tra- 
verse plusieurs ravins dont la pente est vers le Sud-Est. 

Nous sommes arrivés au dernier étage de la Chebka, 
dont on remarque la position lorsqu'on vient du Sud, par 
quatre petits pitons, dont le quatrième est un peu séparé 
des autres du côté de l'Est. Le bord de la Chebka, très 
bas en cet endroit, domine à peine une longue plaine cou- 
verte de dunes de sable. Laissant à gauche le défilé nom- 



(1 ) On trouve plusprès^ à droite et à peu de distance de la ligne, un puits ensablé. 
Quoique on n'ait aucune donnée sur la profondeur et la valeur de ce puits, il 
n'est pas douteux que l'on puisse trouver de l'eau en ce point. Capitaine P. Bernard. 
Carnet d'itinéraires de la Dimsion d'Alger, p. 346, 
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mé Enteg-el-Kebir, la route suit, pendant plusieurs kilo- 
mètres, une dépression longitudinale : à TEst, une chaîne 
parallèle au chemin et qui se prolonge à 900 mètres de 
distance; à TOuest, les dunes de la région de TErg, sé- 
parée dos collines par un espace de une heure et demie de 
marche, soit six ou sept kilomètres. Dans ces dunes est 
le puits nommé Bir-Youssef. 

Dans la première partie de la plaine, le sol est sablon- 
neux. En avançant vers le Sud, il est formé de gravier et 
même de pierres calcaires. C'est à la hauteur de FEnleg-el- 
Kebir (le grand défilé), qu'il laisse à TEst, que le chemin 
est rejoint à droite par la vallée de TOued-Seggueur, arri- 
vant du Nord-Ouest où il apparaît et disparaît tour à tour 
sous les dunes du grand Erg du Sud Oranais. 

La chaîne des hauteurs qui accompagnent la route à 
l'Est, est interrompue par TEnteg-es-Sghir, (le petit défilé) 
et la voie proposée suit TOued-Seggueur ou Oued-el-Goléa, 
large vallée, bordée à six-cent mètres à TEst par une nou- 
velle ligne continue de collines, à sommet uni. Ces colli- 
nes, hautes de cinquante mètres au-dessus de la plaine, 
s'arrêtent au Sud, à la hauteur d'El-Goléa, et la rive occi- 
dentale de la vallée est formée par les dunes de l'Erg. La 
partie Sud de cette vallée prodiiit un végétal qui ne re- 
monte guère plus au Nord, le zeita (limoniastrum guyo- 
nianum) et on y voit également beaucoup de fersigue 
(variété de tamarix gallica). 

El-6oléa est à 90 kilomètres environ de Hassi-Zirara, 
par la route que nous venons de suivre. Le ksar et son 
piton sont à 440 mètres et l'oasis, située au fond de la 
vallée, à 403 mètres au dessus du niveau delà mer. D'après 
V Annuaire du Bureau des longitudes pour 1891, El-Goléa 
est par 0° 30' L. E. et 30*35' L. N.; M. H. Duveyrier don- 
nait 0» 47' 31" L. E. et 30« 32' 12" L. N. 

Le ksar est une forteresse inexpugnable pour les indi- 
gènes et il n'est pas difficile de fonder un établissement 
considérable et une gare importante à l'abri de ce fort so- 
lidement occupé par nous. Le sous-sol de l'Oued-Segçueur 
contient trois nappes d'eau successives, dont la troisième, 
à 40 ou 45 mètres de profondeur, est jaillissante. Bien qu'il 
n'y existe actuellement qu'un puits artésien, l'Aïn-Feïada, 
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on trouve sept sources jaillissantes dans un rayon d'une 
dizaine de kilomètres autour d'El-Goléa (1). 

Cette petite ville, appelée aussi El-Menia en Arabe et 
Taourirt en berbère, est surtout habitée par des serviteurs 
des Châmba-el-Mouadhi. — Ces derniers y passent l'été 
et s'enfoncent dans TErg pendant Thiver. La France doit 
créer, sans retard, un établissement militaire important 
et un grand marché dans cette oasis admirablement située, 
salubre et habitable pour les européens qui ne peuvent 
pas séjourner pendant plus de six mois à Ouargla, sans 
y prendre la fièvre où s'y étioler d'anémie. Nous devons 
porter tous nos efforts sur El-Goléa, point extrême de nos 
possessions actuelles du Sud-Algérie. 

Avec les nomades qui l'entourent et les Zenata qui l'ha- 
bitent, El-Goléa est peuplée de 1,500 habitants. Son oasis 
est susceptible d'un grand développement dans toute la 
vallée. 

Résumé du parcours de Hdssi-Djedid à El-Goléa 

Hassi-Djedid — Oglat-el-Hassi 26 kilom. 

Oglat-el-Hassi — Dayet-bou-Fakroun 56 — 

Dayet-bou-Fakrouii — Hassi-Zirara 48 — 

Hassi-Zirara — Oued-el-Khoua 37 — 

Oned-el-Khoua — El-Goléa 53 — 

Parcours total 220 

REMARQUE. — De Hassi-Djedid à El-Goléa, on connaît 
deux autres routes fréquentées, l'une par les caravanes 
et l'autre par les colonnes françaises. La première, par 
Hassi-bou-Messaoud, recoupe et suit sur plusieurs points 
le tracé qui vient d'être décrit, sa longueur est d'environ 
230 kilomètres. La seconde, assez bien pourvue d'eau et de 
pâturages, rencontre de nombreux passages montueux et 
difficiles. (2). 

Cette dernière route passe d'abord près de Metlili, dont 
elle se rapproche à l'Est pour rejoindre la route de Ghar- 



(1) V. Déporter. Extrème-Sud, p. 33 et 34. 

;2j H. Duveyrier. — V. Déporter. — F. Bernard. Ouvrages cités. 
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daïa h El-Goléa. Ces deux routes n'en formant plus qu'une, 
continuent ensuite par les puits et les terrains de culture 
de Beïdha-mtà-Sebseb. Le chemin rencontre le Hassi-Moul- 
el-Mehnri, puits (30 kilom.), le Hassi-el-Gàa, puits de bonne 
eau (15 kilom.), TOued-el-Abiodh, sans eau (22 kilom.), le 
Hassi-Berfî:haoui ou Bir-Rek'aoui (29 kilom), puits abon- 
dant à 437 mètres au-dessus du niveau de la mer; le 
Chàabet-Ougaiet-el-Hadjadj (34 kilom.), sans eau. Ce che- 
min vient retrouver le tracé aue j'ai décrit au Hassi-Zi- 
rara (24 kilom.) pour se confondre avec, lui jusqu'à El- 
Goléa. (i;. 

Résumé du parcours de la route militaire de Hassi-Djedid 

jusqu'à El-Goléa 

Hassi-Djedid — Hassi-Moul-el-Mehari 30 kilom. 

Hassi-Moiil-ei-Mehari — Hassi-el-Gàa 15 — 

Hassi-el-Gàa — Oueii-el-Abiodh 22 — 

Oued-el-Abiodh — Hassi-Berghaoui 29 — 

Hassi-Bergbaoïii. — Oiigaiel-el-Hadjadj 34 — 

Ougaiet-el-Hadjadj -- Hassi-Zirara 24 — 

Hassi-Zirara — Oued-el-Khoua 37 — 

Oued-el-Khoua — El-Goléa 33 — 



Parcours total 244 kilom. 



(1) H. Diiveyrier. — V. Déporter. — F. Bernard. Ouvrages cités. 
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Cette section se divise elle-même en deux parties : 

i'* Partie — D'El-Goléa au Hassi-Inifkl <00 kilom. 

2» — — Du Hassi-Inifel a In-Salah 373 — 

Longueur totale de la 3* section 473 kilom. 



Pour aller d'EI-Goléa jusqu'à la région du Gourara, du Touat et du 
Tidikelt, on peut hésiter entre trois directions différentes : 

1* D'EI-Goléa à Taourirt (oasis la plus méridionale du Toual)^ par la 
vallée de TOued-Meguiden et celle de TOued-Messaoud. Ce tracé, très sé- 
duisant à première vue, desservirait la partie méridionale du Gourara et 
tout le Touat ; mais il laisserait complètement de côté le Tidikelt et sa 
capitale In-Salah. D'après les renseignements recueillis, il aurait de longs 
parcours à effectuer dans les dunos de sableîs. Néanmoins cette variante 
du tracé que je décrirai plus loin, est certainement la plus intéressante et 
la plus digne d'attention. 

2° D'El-Goléa à Akabli (oasis la plus méridionale du Tidikelt) par le 
Hassi-Inifel, le cours supérieur de i'Oued-Mya, un col du Djebel-el-Akehal, 
rOued-Gyr, l'Oued-Dhomran, Inghar et Til. Ce tracé, assez rectiligne, 
débouche au milieu du Tidikelt, et aboutit à portée du Touat. Mais il a 
l'inconvénient de traverser une région montagneuse difficile, et de laisser 
In-Salah en dehors de sa route. Aussi lui ai-je, en dernière analyse, 
préféré celui qui va suivre. 

S*" D'El-Goléa à Akabli par le Hassi-Inifel, l'Oued-Insokki, In-Salah, 
Ingher et Tit. Ce tracé passe à In-Salah même et aboutit près de l'ex- 
trémité méridionale du Touat, c'est celui que j'ai adopté. 

De la vallée d'EI-Goléa, en franchissant quelques ondulations, la voie 
ferrée descendra facilement dans la vallée de I'Oued-Mya au Hassi-Inifel, 
moins élevé qu'El-Goléa d'une centaine de mètres, pour remonter à nou- 
veau insensinlement jusqu'aux sources de l'Oued-Insokki. Elle gagnera 
l'arête supérieure du plateau de Tadmaït, qu'elle franchira, à une hauteur 
de 5 à 600 mètres a'altitude absolue au plus, par un col de facile accès, 
pour s'acheminervers le Tidikelt. Arrivée au pieci des pentes méridionales, 
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la ligne les côtoiera E. 0. sur un sol uni et résistant, puis, se redressant 
au Sud, courra dans la plaine sans obstacle jusqu'à Akabli. Evitant ainsi 
tous les grands erg, la voie provisoire ne rencontrera en route que quel- 
ques dunes de peu d'étendue. Presque partout, les rails pourront être 
posés sans peine sur un terrain solide généralement plat ou d'une incli- 
naison faible et uniforme. 

A partir de Hassi-Inifel, le Transsaharien entrera dans le Grand Désert, 
encore rebelle à notre influence. 

La section d'EI-Goléa à In-Salah, dont la construction est d'une urgence 
extrême, reliera le Touat à l'Algérie et ouvrira un marché de 400,000 
âmes à notre commerce, avant même que la voie ferrée ne soit poussée 
plus avant. 



<'• Partie — D'El-Goléa au Hassi-Inifel, 100 kilom. 



Filant au Sud d'El-Gk>léa, la ligne laissant à droite une 

f)laine sablonneuse et à gauche un rebord de plateau dont 
e point le plus élevé est le Gour-el-Djir, fera une dizaine 
de kilomètres en rencontrant deux sources d'eau vive Aïn- 
Tazemona et Aïn-el-Assel. Puis, rejoignant le plateau et 
laissant sur la droite une dépression avec des puits et des 
palmiers, par leChâabet-el-Hadban, col assez facile, elle at- 
teindra la hammada pierreuse appelée Reg-Mechgarden. Elle 
parcourra cette hammada pendant quelques kilomètres pour 
arriver dans le Djoua-Mecngarden, dépression sablonneuse 
avec des dunes au pied desquelles, à une faible profondeur, 
on trouve de l'eau en creusant le sol. Le Hassi-Mechgarden 
est à 36 kil. d'El-Goléa. Ce puits de 2 m. 50 de profondeur, 
donne de l'eau très abondante mais légèrement saumâtre. 
C'est à ce point que vient aboutir le raccordement de 
Ouargla à El-Goléa par Gara-Kriem, Hassi-bel-Kebach, 
H. Ferdjani, H. el-Haïcha, H. ben-Djedioun, H. Berkan et 
Feidjet-Dhomran. Ce raccordement est proposé par M. Choisy. 
S'élevant doucement sur la pente rocailleuse du plateau 
de Kantret-Djedari, la voie ferrée atteindra un troisième 
plateau, plus élevé de quelques mètres, qu'elle traversera 
racilementpour redescendre sans difficulté par l'Areg-R'anem, 
dépression où il y a quatre kilomètres de dunes, dans le 
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Djoua-Malah qui contient une très riche végétation et de 
Teau en abondance. 

Au pied d'une élévation nommée Moungar, on trouve le 
Hassi-el-Malah ou El-Mouilah, distant de 34 kilomètres de 
Hassi-Mechgarden. Ce puits a 3 m. 50 de profondeur et son 
eau est légèrement salée. Dans les environs, la végétation 
arborescente, est très abondante. 

Par une pente douce, on s'élèvera sur le sommet des col- 
lines ondulées de Moungar-ed-Drina pour redescendre en- 
suite dans la Davet-Saret, assez bien pourvue de végétation. 
Après quinze kilomètres sur un terrain plat de reg pierreux 
et solide, en contournant quelques dunes, on débouchera 
dans la vallée de l'Oued-Mya, couverte de broussailles et de 
pâturages, où poussent l'ethel (tamarix articulata) et le 
retem (rétama rœtam). 

Non loin du confluent de TOued-Mya, et de l'Oued-Insokki, 
on trouve le Hassi-Inifel, éloigné de 30 kilomètres du Hassi- 
el-Malah. Ce puits, situé à 305 mètres au-dessus du niveau 
de la mer, d'après Flatters, a de l'eau excellente mais pas 
très abondante, à 5 ou 6 mètres de profondeur. La mission 
Flatters avait creusé un second puits qui a été comblé par 
les indigènes. La kouba (marabout) de Sidi Abd-el-Hakem 
est à un kilom. N.-E. du puits. C'est là que s'étaient réfugiés 
les Touareg Taïtoq et Kel Ahnet battus par les Châmba, le 
9 août 1887. C'est au Hassi-Inifel que peut venir se raccorder 
un embranchement Constantinois par Ouargla et Touggourt, 
empruntant la direction générale du cours de l'Oued-Mya. 

Résumé du parcours d'El-Goléa au Uassi-lnifel 

El-Goléa — Hassi-MechgardeQ 36 kilom. 

Hassi-Mechcarden — Hassi-el-Malah 34 — 

Hassi-el-Malah — Hassi-Inifel 30 — 



Parcours total 100 kilom 



2* Partie — Du Hassi-Inifel a In-Salah, 373 kilom. 

Prenant la direction de l'oued In-Sokki qu'elle laisse à 
gauche, la route à suivre, par un terrain dur et facile, 
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atteindra Daia-Delaat-Bakha (50 kilom.) sans eau, où il y 
a cinq jujubiers sauvages (zizyphus lotus), appelés tabaqat 
en tamacheq (dialecte berbère parié par les Touareg). Dans 
les nombreux bas-fonds voisins poussent d'excellents pâtu- 
rages au printemps. De ce point, remontant parallèlement au 
cours de TOued-ln-Sokki, la route longe TErg-El-Magraouen 
(grandes dunes de sable) qu'elle laisse à l'Est pour arriver 
ù Aissa-ou-Mbella (25 kilom.), sans eau, où abondent 
Tabsaq (acacia •arabica^ Talenda (epbedra alala), le tahar 
(cornulaca monacantha) et Tissin (suada vermiculata). 

Franchissant Tareg (lignes de dunes) à son point extrême 
Nord où il est très étroit et décrit une courbe, la voie ferrée 
s'élèvera par une pente insensible sur le rebord septen- 
trional du Tadmaït (18 kilom.) et côtoyant l'Oued-In-Sokki, 
remontera son cours jusqu'au confluent de l'Oued-Aghrid 
(26 kilom.), sans eau en été, où il y a quelques ethel (ta- 
marix articulata), retem (rétama rœtam) et tabaqat (zizyphus 
lotus), mais pas de pâturages. 

En remontant toujours la vallée, pendant 28 kilomètres, 
par une pente insensible et en terrain facile la route atteint 
le Hassi-In-Sokki (1" L. E. et i8° 30' L. N. d'après Fiatters), 
point situé à 415 mètres au-dessus du niveau de la mer, 
donnant! à 2 m. 50 de profondeur, beaucoup d'excellente 
eau. Dans les années pluvieuses, il y a aussi des cuvettes 
naturelles gardant l'eau assez longtemps. La vallée est 
peuplée de nombreux éthel (tamarix articulata), azour 
(variété de tamarix ^allica) et quelques tabaqat (zizyphus 
lotus), avec de bons pâturages de touUoult (aristida pungens), 
d'afezzou (scabiosa camelorum), etc. (1) 

Continuant à s'élever insensiblement pendant 20 kilo- 
mètres, puis sur un terrain un peu plus incliné pendant 
22 kilomètres, la route se trouve sur le Ouadi-AkaXki. 
Trente kilomètres plus loin, elle franchit sans difficulté la 
ligne de partage des eaux du Tadmaït entre les massifs 
montagneux au Djebel-el-Akehal à droite et du Djebel-el- 
Abiodh à gauche. Le passage s'effectue par un col situé 
entre deux gour (témoins rocheux à sommet tabulaire), 
l'un à l'Est, l'autre à l'Ouest, A un endroit du col, en creu- 
sant dans le sable, on trouve paraît-il, de l'eau bonne mais 



(Ij Le tracé Foureau,d*Ouargla à In-Salah^ passe à 21 kilomètres seulement à 
TEst du tracé que je propose. — Comp. F. Foureau. Une mission au Tcuiemayt. 
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peu abondante. Il pousse là quelques gommiers absaq 
^cacia arabica) et tamat (acacia cavenia) avec un peu de 
fourrage. 

Sur un versant de la gara (sing. de gour) de l'Ouest, 
iaillit une source salée, Aln-el-Malha, qui serait la tête de 
rOued-Farès-oum-Ellil ou Irès-Mallen, par la vallée duquel 
la ligne peut redescendre sur le versant méridional du 
Tadmaït. 

Après une trentaine de kilomètres de descente, sur un 
terrain facile, au milieu de bouquets de gommiers absaq et 
tamat, à travers des pâturages d'arassou (calligonum camo- 
sum) et de touUoult (aristida pungens), la voie ferrée sera 
posée sur un terrain plat et uni. La vallée, s'élargissant 
toujours, la route à suivre passe à Ibenkar-Irès-Mallen où 
il y a de Teau d'assez mauvaise qualité dans des ibenkar 
(sing. abenkour, cuvette à fond d'argile ou de roche, rete- 
nant plus ou moins longtemps les eaux de pluie). Le bois 
n'y fait pas défaut et se compose d'azour (en arabe fersigue, 
variété de tamarix gallica), de gommiers absaq (acacia ara- 
bica) et d'ethel (tamarix articulata) qui atteignent de grandes 
proportions. Comme pâturages, il y a du toulloult (aristida 
pungens), de l'afezzou (scabiosa camelorum), de l'askaf 
(variété de baguel, anabasis articulata), de l'arassou (calli- 
gonum camosum) et du ftezzan (en arabe chebreg, zilla 
macroptera). 

Sortant alors de l'Oued-Irès-Mallen et contournant les 
assises inférieures et largement établies d'un contrefort 
du Tadmaït, la voie ferrée entrera, sans peine ,dans la vallée 
de l'Oued-Moungar à Hassi-el-Moungar (24 kilom.) où il y 
a beaucoup d'eau excellente fournie par un puits profond 
de 7 mètres environ, autour duquel les gommiers absaq et 
le toulloult abondent. De là, toujours en plaine, elle gagnera 
Foggaret-6z-2Soua (38 kilom.), où il y a de l'eau à profusion 
et très bonne, des arbres et des pâturages en abondance. 

Foggaret-ez-Zoua fait, comme In-Salan, partie du Tidi- 
kelt; avec le district qui en dépend et le groupe d'Igosten, 
cette réunion d'oasis compte 2.300 âmes et 100.000 palmiers. 

De Foggaret-ez-Zoua au Hassi-Djedid (12 kilom.) la ligne 
continuera à longer le pied du gradin méridional du Tad- 
maït, laissant au Sud, à huit kilomètres environ, Foggaret- 
el-Arab ou Foggaret-Ouled-Badjouda, groupe d'oasis dé- 
pendant d'In-Salah, avec 150 habitants et 30.000 palmiers. 

42 
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Restent 38 kilomètres pour arriver à In-Salah, métropole 
du Tidikelt, centre de rayonnement du commerce saharien; 
une des plus grandes gares à prévoir. 

Résumé du parcours du Hassûlnilel à Jn-Salah 

Hassi-Inifel — Daya-Delaat-Bakha 50 kilom. 

Daya-Delaat-Bakha — Aïssa-ou-Mbella 23 — 

Aïssa-ou-Mbella — Oaed-Aghrid 44 — 

Oued-Aghrid — Hassi-In-Sokki 28 ' — 

Hassi-lD-Sokki — Oued-Akaïki 42 — 

Oued-Akaïki — Aïn-el-Malha 30 — 

Aïn-el-Malha — Irès-Mallen 30 — 

Irès-Mallen — Ibenkar-Irès-Mallen 12 — 

Ibenkar-Irès-Mallen — Hassi-el-Moungar 24 — 

Hassi-el-Moungar — Fog^aret-ez-Zoua 38 — 

Foggaret-ez-Zoua — Hassi-Djedid i 2 — 

Hassi-Djedid — In-Salah 38 — 



Total da parcours 373 kilom. 



4* SECTION — DMN-SALAH A UADRAR-AHNET, 487 KILOM. 

Cette section se divise elle-même en deux parties : 

1'« Partie — D'In-Salah a Akabli i08 kilom. 

2» — — D' Akabli A l'Adrar-Ahnet 379 — 



Longueur totale de la V section 487 kilom. 



En quittant In-Salah, la voie ferrée suivra encore le pied méridional 
des plateaux jusqu'à Tit, sons les hauteurs d'EI-Kreib. Piquant ensuite au 
Sud, elle dépassera Akabli et (liera en plaine d'abord boisée, puis stérile, 
jusqu'aux premières ondulations de TAdrar ou Baten-Ahnet. Recoupant 
alors et suivant pinsieurs petites vallées, le Transsaharien s'engagera dans 
un long couloir en s'appuya nt sur le versant occidental de l'Adrar-Ahnet, 
jusqu'à l'extrémité Sud de ce massif boisé et bien pourvu d'eau. 

La section d'In-Salah à T Ahnet une fois ouverte à la circulation des 
trains, soldats et voyageurs seront à quelques journées de marche des 
points de culture les plus importants du Anaggar (Djebel-Hoggar). Il ne 
restera qu'à occuper solidement un point stratégique pour entraîner la 
soumission d'une fraction importante des Touareg de TOuest. A ce mo- 
ment, il est très probable que les caravanes du Soudan commenceront à 
converger vers la tête de ligue de la voie ferrée. 

D'In-Salah à Akabli, la construction du chemin de fer provisoire, sur 
un terrain uni, ne présentera aucune difïiculté d'exécution. D'Akabli à 
l'Adrar-Ahnet, sauf une petite chebka (plateau raviné), on ne rencontrera 
aucun accident de terrain capable d'entraver la pose rapide des rails. 

J'ai préféré la direction Akabli, Adrar-Ahnet, Silet, à la direction Tadje- 
mout (Mouydir), Tahela-Ohat, In-Amediel, Tit^ Abalassa, Silet. Le motif 
en est que la première dessert tout le Ticlikelt, passe à portée du Touat et 
suit un passage facile et abondamment pourvu d'eau. La seconde au con- 
traire laisserait le Tidikelt à l'Ouest, puis trouverait, dans la traversée du 
Mouyxlir et sur les contreforts du Djebel-Hoggar, des difficultés de cons- 
tructioD considérables. 
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V* Partie— D'In-Salah a Akabli, 108 kilom. 



Les oasis d'In-Salah bien arrosées, avec 3,400 habitants 
et 230.000 palmiers, sont au nombre de douze et se déve- 
loppent h l'Est d'une grande Sebkha (lac saléj, que la route 
à suivre contourne au Nord. Celte route se dirige en plaine 
vers l'Ouest, sur un terrain facile, en rencontrant l'Aïn-Sissa, 
source que signale un palmier très élevé ; l'eau en est 
abondante mais saumàtre. Plus loin, l'Aïn-Tokbara, autre 
source aujourd'hui tarie. 

A Inghar ou Meliana (52 kilom.) l'eau de bonne qualité 
abonde. Le groupe comprend 7 ksour, avec 3,000 habitants 
et 140,000 palmiers. Inghar est une des étapes obligées des 
caravanes qui, du Touat, se rendent à In-Salah, Rhadamès 
(Ghadamès) et Rhat (Ghat). 

Toujours en plaine et sur un terrain solide, la li^ne 
laissera successivement à l'Ouest, l'Aïn-Cheikh, fontaine 
dont l'eau est bonne. Deux petits groupes de palmiers et 
quelques maisons sont à proximité de cette fontaine. Plus 
loin, l'Aïn-Milok, source de médiocre qualité où il n'y a ni 
habitants ni palmiers. 

En plaine encore, la voie ferrée rencontrera Tit (38 
kilom.) où l'eau est abondante et de très bonne qualité. 
C'est un village de marabouts, de l'ordre de Mouley-Taïeb, 
qui compte 1.500 habitants et 30.000 palmiers. Dans cette 
oasis, d après les indigènes, les jardins renferment des 
vignes, des figuiers et des grenadiers comme on n'en voit 
nulle part. 

En allant vers Akabli (18 kilom), la route suit une direc- 
tion Sud-Ouest, sur un terrain plat. On appelle Akabli un 
faisceau d'oasis où il y a de l'eau courante de boime qua- 
lité à profusion et qui compte 5,500 habitants répartis 
en sept groupes : Zaouiet-Cheikh-bou-Naâma, Gasbet-Sid- 
el-Abed, El-Mansour, Casbet-Ould-Zenan, Erg-Chach, Sahel, 
Athram. On estime à 220,000 le nombre des palmiers de 
ce district. 

A une cinquantaine de kilomètres du tracé projeté, s'étend 
l'Aoulef, où il y a toujours de l'eau courante excellente. 
Ce district se divise en deux groupes distincts : celui 
d'Aoulef-ech-Chorfa, comprenant 9 ksour habités surtout 
par des marabouts, et celui d'Aoulef-el-Arab comprenant 
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10 ksour habités par des Arabes de la tribu des Ouled- 
Zenan. Ces derniers, suivant la coutume à peu près géné- 
rale du Tidikelt, s'habillent comme les Touareg dont ils 
ont adopté en partie les mœurs et le langage : 

Résumé du parcours d'In-Salah à Akabli 

In-Salah — Inghar 52 kilom. 

Inghar — Tit 38 — 

Tit— Akabli iS — 



Parcours total 108 kilom. 



2« Partie — D* Akabli a l'Adrar-Ahnet, 379 KaoM. 



Prenant la direction du Sud, la route à suivre entre dans 
une forêt de zeita (limoniastrum guyonianum) ; elle fait 20 
kilomètres en plaine, partie sablonneuse et partie caillou- 
teuse, et passe près a'Aïn-Terga, source assez abondante 
mais saumàtre. Elle laisse ainsi, à une douzaine de kilo- 
mètres sur la droite, TOglat-el-R'aba, où les puits, nom- 
breux et toujours pourvus d'eau, n'ont qu'une brasse de 
profondeur et sont souvent ensablés. Dans ce cas, on les 
recreuse. Il y a là un bois de dattiers. 

Toujours en forêt, la ligne atteint Ahrat (6 kilom.) où il 
n'y a pas d'eau. On trouve toutefois, à quatre kilomètres 
environ sur la droite, l'Aïn-Baba-Ahmed, source d'eau cou- 
rante mais un peu saumàtre. 

La forêt de zeita continue jusqu'à In-Tounès (28 kilom.), 
sans eau, avec des boisements d'azour (en arabe fersiçue, 
variété de tamarix gallica). Puis la ligne, quittant la plame, 
pénétrera dans les bas-fond d'une chebka à la sortie de 
laquelle s'ouvre une longue dépression entre des hauteurs, 
jusqu'à Tiir'echDumine (32 kilom ). A l'Ouest et à une 
vingtaine de kilomètres, s'étend une plaine où le sel brille 
au soleil. L'eau de Tir'echoumine est très abondante mais 
saumàtre : on la trouve à 1 m. 70 de profondeur environ. 
Il y a là aussi des azour en grande quantité. 

La route directe des caravanes de Tin-Bektou continue 
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droit au Sud, tandis que la voie ferrée s'infléchissant vers 
le Sud-Est, se dirigera vers TAdrar-Ahnet. Passant par une 
plaine unie et sans eau, à Tilingouma (25 kiloui.) elle attein- 
dra la vallée de rOued-In-Ar1al, où il y a quelques gomnniers 
absaq (acacia arabica) et un peu de toulloult (aristida pun- 

§ens). Les deux puits de In-Arlal (22 kilom.) sont d'un faible 
ébit et ont environ 4 m. 25 de profondeur. Mais Teau est 
de bonne qualité. 

Entre Tir'echoumine et In-Ar'lal, au lieu de passer par 
Tilingouma qui n'a point dVau, on pourrait faire un détour 
parla source très petite mais constante de Moui-Gueddenou, 
sortant du pied d un kef (b(u*ge abrupte) d'une dizaine de 
mètres de hauteur. 

Quittant la vallée d'In-Ar'Ial et franchissant la plaine unie 
de Tiguentfup (27 kilom.), la ligne arrivera dans la vallée de 
rOued-Tadr'emt (28 kilom.), sans eau. Tournant à l'Est, elle 
remontera la vallée de l'Oued-Tar'djerdja où il n'y a pas 
d'arbres, mais assez de paturoges de tahar (cornulaca mona- 
cantha) et de toulloult (aristida pungens), pour gagner 
Tar'djerdja (30 kilom.), lac considérable toujours pourvu 
d'eau excellente, sur les bords duquel poussent l'ethel (ta- 
marix articulata) et l'azour (variété de tamarix gallica) et 
où le toulloult est abondant. 

Traversant les berges d(î l'Oued-Tar'djerdja et remontant in- 
sensiblement vers le Sud, une vallée secondaire ô l'Est du 
})lateau de l'Acedjeradh, on trouvera Seggaflh (25 kilom.) à 
'Est duquel, distant de 3 kilom. environ, dans un ravin du 
Djebel-Tar'it, est situé le puits de Tikeddabatin. Ce puits 
donne une eau abondante et bonne à une profondeur de 
3 m. 50 environ. Il n'y a pas d'arbres mais seulement des 
pâturages de toulloult (aristida pungens). 

Remontant toujours, par une pente légère, la vallée entre 
TAcedjerah à l'Ouest et le Djebel-Tar'it à l'Est, la route à suivre 

Sasse à Ahadjerine (27 kilom.), sans eau, avec quelques bois 
e gommiers tamat (acacia caveniaj et un peu de toulloult 
(aristida pungens). Dans la vallée se dresse à l'Ouest, le 
Djebel-Zrak. 

Puis tournant à l'Est, franchissant un col peu élevé entre 
le Djebel-Tar'it et le Djebel-Tar'aït, qu'elle laisse à sa droite, 
la route descend dans la vallée de TOued-Amdja où on ren- 
contre les premières autruches. Elle reprend la direction 
du Sud à Adjelmam-Tamada (25 kilom.) où il y a un étang 
renfermant une eau bonne et abondante. 
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La route remonte une belle vallée remplie de bouquets de 
gommiers absaq (acacia arabica) et tamat (acacia cavenia) 
ainsi que d'ethel (tamarix articulata). 

Par un terrain uni et facile, la voie ferrée suivra le bord 
de la rivière qui ne coule qu'après les pluies et qui reçoit 
à l'Est, du massif montagneux de FAdrar-Ahnet, les affluents 
nommés Oued-In-Terdja, Oued-Anadjou et Oued-Tin-Adhar. 

A Koussab (40 kilomètres), il y a un puits de 3 m. 25 
environ, donnant une eau un peu saumâtre mais abon- 
dante. C'est à cet endroit que débouchent à l'Est, dans 
rOued-Amdja, les gorges grandioses, percées par l'Oued- 
Tegoulgoulet dans la montagne d'Ahnet. De tous côtés 
poussent l'absaq, le tamat et l'ethel. 

De Koussab à Adjelmam-Aneflodjen (38 kilom.)^ la vallée 
est très boisée ; à gauche, se dressent les flancs escarpés et 
tachetés de plaques verdoyantes du curieux et important 
massif montagneux de l'Adrar-Ahnet. Les gommiers devien- 
nent de plus en plus beaux et nombreux. 

Le lac d'AnefTodjen, bien pourvu d'eau, est sur la rive 
droite de l'Oued-Amdja, au pied de l'Adrar-Ahnet et à peu 
près en face de l'extrémité Nord-Est de l'Allous-Aneffbdjen. 
immense dune de sable à arête tranchante, située sur le 
plateau, à l'Ouest de la vallée. 

Résumé du parcours d'Akabli à VAdrar-Ahnet 

Akabli -^ Aïn-Terga 20 kilom. 

AÏD-Terga — Ahrat 6 — 

Ahrat — In-Toanès 28 — 

In-Tounès — Tir'echoumine 32 — 

Tir'echoumine — Tilincouma 25 — 

Tilingouma — In-Ar1al 22 — 

In-Ar'lal — Tiguentar 27 — 

Tigueotar — Oued-Tadr'emt 28 — 

Oued-Tadr'emt — Tar'djerdja 36 — 

Tar'djerdja — Seggafih 25 — 

Seggafih — Ahadjerine 27 — 

Aharijerine — Adjelmam-Tamada 25 — 

Adjelman-Tamada — Koussab 40 — 

Koussab — Aneffodjen 38 — 

Parcours total 379 kilom. 



CHAPITRE III 



LA BRANCHE DU NIGER 



DE L'ADRAR-AHNET A BOURROUM, 760 KILOM. 

La branche du Niger se divise en deux sections : 

l** Section — De l'Adrar-Ahnet a Timis- 

saou 198 kilom. 

2* — — De Timissaou a Bourroum... 562 — 



Longueur totale de la branche du Niger.. 760kilom. 



La station d'Aneflfodjen doit servir de point d'appui (rom- 
mun aux branches du Niger et du Tchad qui se sépareront 
quelques kilomètres plus loin. La première ira vers Ti- 
missaou à travers le Tanezroufl (plateau immense et dé- 
sert); la seconde gagnera Silet et le versant méridional 
du Ahaggar. 

Aussitôt construite, la première branche desservira le 
pays des Aouélimmiden, tout en reliant le Touat et le 
Agaggar au pays des Nègres. Du désert aride, la voie ferrée 
passera dans les régions riches et peuplées des bords du 
Niger. En débouchant à Bourroum, au coude de ce fleuve, 
elle ouvrira la liene directe de Paris, Marseille et Alger 
aux possessions françaises de l'Afrique de l'Ouest. Ces 760 
kilomètres de chemin de fer assureront immédiatement au 
Transsaharien, la moitié du trafic prévu pour l'ensemble 
du réseau. 

Le tracé de la branche du Niger a été établi par moi 
d'après les ouvrages et les cartes de MM. Pouyanne, V. 
Déporter, Gerhard Rohlfs, H. Bissuel, H. Barth. Des ren- 
seignements oraux m'ont été fournis par les Touareg 
Kenan-ag-Tissi, Tachcha-ag-Sr'ada, Chekkadh-ag-R'ali. 



r SECTION - DE UADRAR-AHNET A TIMISSAOU, 198 KILOM- 

D'Adjelmam-Aneffodjen à Timissaou, la roule à suivre laissera d'abord 
à droite, à une quarantaine de kilomètres, la montagne d'In-Ihahoa ou 
In-Zizaou, au Nord de laquelle se trouve TAdjelmam-Amecedel, lac ou 
Teau est à profusion et excellente. D'après les renseignements recueillis 
en 1880 par M. Sabatier et contrôlés par M. ringénieurPouyanne, la mon- 
tagne d'In-Ziza contient cent soixante réservoirs naturels formant autant 
de citernes et conservant continuellement de Teau. Ces réservoirs sont 
très grands et profonds chacun de plusieurs mètres^ avec dix à douze 
mètres de côté en moyenne. (1) 

Il faudra ensuite franchir le désert de Tanezrouft, terrain de reg Jaune 
et par endroit rouge, plateau en contre-bas deTAhuel, si uni qu'il ressem- 
ble à la mer. L'eau y est très rare, mais par le tracé que j'indique, la tra- 
versée se fait dans la partie la plus étroite du Tanezrouft et sans difficultés 
de terrain. 

Partant d'Aneflodjeii et continuant d'abord à suivre la 
vallée de rOued-Amdja, la voie provisoire s'élèvera sur un 
plateau à l'Ouest de la Gara-Rokkan (cône montagneux). 
Elle laissera à gauche la branche projetée du Tchad, attein- 
dra la vallée de l'Oued-Tir'ehart, Tir'ejert ou Teghazert et 
E rendra la direction de Tiriganine (60 kilom.), ravin em- 
roussaillé, mais sans eau. 

Se dirigeant vers le Sud, la li^ne passera entre deux 
ffour (monticules coniques), franchira une petite chebka et 
dans la dépression de In-Terbadjant, au pied d'une émi- 
nence, atteindra le Ha8Si-Tar'adju!>t (34 kilom.), puits pro- 
fond de 5 m. 25 environ, dont l'eau est abondante et de 
bonne qualité. Autour, poussent l'ethel (tamarix articulata), 
et le toulloult (aristida pungens). Le terrain est toujours 
facile. 

De Hassi-Tar'adjart à Timissaou (104 kilom.), la route à 
suivre est en plein Tanezrouft, le terrain est ferme, uni et 
sans eau, avec fort peu de pâturages. 



(1) Pouyanne. Note sur V établissement de la carte de la région comprise entre 
le Touat et Timbouhtou, p. 85. 
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Hésumé du parcours de VAhnet à Timissaou 

Aneffodjen — Tiriganine 60 kilom. 

Tiriganine — Hassi-Tar'adjart 34 — 

Has.si-Tar*adjart — Timissaou 104 — 

Parcours total . . 198 kilom. 



2* SECTION - DE TiMISSAOU A BOURROUM, 562 KILOM. 

Cette section se divise elle-même en deux parties : 

l** Partie — De Tihissâou a KsAR-lR'ACHàR 251 kilom. 

i* — — De Ksar-Ir'achar a Bourroum 3 H — 

Longueur totale de la 2"" section 562 kilom. 



Cette section de lalirae, côtoyant d'abord Textrémité occidentale da 
Tassili du Sud ou Tassili-Tan-Aahar, sort rapidement duTanezrouft, pour 
atteindre et longer à l'Ouest, les assises inférieures du plateau élevé 
d'Adghagh, Adr'ar' ou Adar' centre d'action des Touareg Aouélimmideo. 

Ce plateau, sur lequel se dressent par endroits des pics rocheux, est dé- 
coupé par un réseau de vallées secondaires, et forme deux parties séparées 
par l'Ir'arr'ar ou Igharghar du Sud. Dans le fonds des vallées, les sources 
ne sont pas rares et les puits sont très nombreux. La végétation y est 
belle et vigoureuse. De là, il ne sera pas difficile à la voie ferrée d'attein- 
dre le coude du Niger et Bourroum. 

En avançant vers le Sud, le désert fait insensiblement place à des con- 
trées largement arrosées et revêtues de toutes les richesses végétales qui 
font la splendeur de la zone intertropicale. Aux bois inexploités de gom- 
miers c[ui rompent la monotonie aes vallées du Sahara, succèdent des 
forêts épaisses et magnifiques. Les autruches, les gazelles et les antilopes 
des sables, font place aux éléphants, aux rhinocéros, aux hippopotames. 
Nous sommes dans la terre promise des chasseurs. 

M. l'Ingénieur Pouyanne estime que c'est au pays des Aouélimmiden, 
sain et fertile, que la France pourrait fonder un établissement colonial d'un 

f^rand avenir^ centralisant notre action politique et commerciale dans tout 
e bassin du Niger. Lès Européens peuvent vivre et même se bien porter 
dans cette région montagneuse; plus au Sud, la chaleur persistante et 
l'humidité rendent les longs séjours très dangereux. 



r** Partie— DeTimissaou a Ksar-Ir'achar^ 251 kilom. 



Timissaou est au pied du versant Nord-Ouest du Tassili du 
Sud de la carte de M. H. Duveyrier, appelé Tassili-Tan-Adhar 



SECTION DE TIMISSAOU A BOURROUM 189 

par M. le Commandant V. Déporter. C'est un point de pas- 
sage obligé pour les gens qui vont de TAhnet, de Silet ou du 
Ahaggar à Tin-Bektou et réciproquement. Timissaou n'est 

Êas habité, on y voit quelques gommiers absaq (acacia ara- 
ica), un peu de toulloult (aristida pungens) et de tahar 
(cornulaca monacantha). Le puits est profond de 6 m. 50 à 
7 mètres environ ; l'eau en est très bonne et très abondante. 

Ce puits est creusé dans le lit de l'Oued-Timissaou et à 4 
kilomètres environ des pentes du Tassili. Ces parages sont 
très fréquentés par les Ifoghas ou Ifour'as Fourguemoucen. 
On voit dans la gorge, sur le rocher des inscriptions en 
tiflnar' (caractères usités dans l'écriture des Touareg) et des 
dessins représentant un cheval, un lion, un chameau. 

Près du puits est une éminence rocheuse ressemblant à 
un château, et fameuse par une légende sur une empreinte 
attribuée au cheval de Moïse. 

Les Touareg préfèrent de beaucoup la route d'Aneflfodjen à 
Timissaou, à celle directe, mais déserte et peu suivie d'In- 
Zizaou à Timissaou. 

En quittant cette dernière localité, la route à suivre con- 
tourne l'extrémité du Tassili, jusqu'à l'Oued-Inefls, qu'elle 
traverse pour s'élever ensuite entre deux lignes de hauteurs 
et redescendre à Ilok(38 kilom.) où il y a beaucoup de gom- 
miers tamat (acacia cavenia), un peu de toulloult (aristida 
pungens), et de tahar (cornulaca monacantha) après les pluies. 
Puis serpentant dans les bas-fonds d'une petite chebka, elle 
passe à In-Zahar (36 kilom.), sans eau avec quelques gom- 
miers tamat. 

A la sortie de la chebka, la voie longera le pied du Djebel- 
Tirek, montagne très élevée située à l'Est. Au bas de cette 
montagne, il y a de l'eau bonne mais peu abondante, four- 
nie par l'Aïn-Tirek-el-Beidha. En suivant la vallée de l'Oued- 
Tirek, on arrive à sa source, l'Aïn-Tirek-el-Kahela. Laissant 
alors le Djebel-Tirek en arrière la route arrive à In-Ouzzel 
(38 kilom.), situé à quelques kilomètres des premières pen- 
tes septentrionales de l'Adghagh des Aouélimmiden, dans 
une vallée assez large où il y a beaucoup de gommiers 
absaq (acacia arabica) et tamat (acacia cavenia). Un étang 
donne une grande quantité d'excellente eau qu'on peut éga- 
lement trouver en creusant le sol. 

La route passe ensuite entre deux lignes de hauteurs : celle 
de l'Est se prolonge au-delà d'Ifernan; celle de l'Ouest s'ar- 
rête avant d'y arriver. 
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A Ifeman ou In-Fernan (31 kilom.), il n'y a d'eau dans 
Tétang, qu'après les pluies. Mais on en peut trouver en abon- 
dance et de bonne qualitf^, en creusant des ibenkar alimentés 
par le cours souterrain de TOued-Ifernan. 

La ligne de hauteurs à l'Est de la route à suivre, s'arrèto 
à Aouhou (34 kilom.), on y trouve des gommiers absaq et du 
fourrage, mais pas d'eau. Un oued qui doit être l'Oued- 
Houzzan (28 kilom.) traverse la route qui continue en pays 
plat, sans aucun accident de terrain, au milieu des gommiers 
tamatjusqu'ft Dourit (30 kilom.). L'eau y est bonne et abon- 
dante après les pluies, mais le débit des ibenkar (cuvettes 
ensablées) diminue après les périodes de sécheresse. 

Le pays contiime t\ être très boisé, outre le gommier on 
y voit le tebouraq (ogie sepiaria, espèce d'oranger sauvage) 
et le tihoq (salvadora persica) bel arbre dont le bois est odo- 
rant et très résistant. Cette arbre donne une petite baie d'un 
goiit très agréable et qui ressemble au raisin de Corinthe. 

La route A suivre* traverse et longe ensuite l'Oued-Ouertadja 
qui coule au pied d'une montagne située à l'Ouest, le Djebel- 
Tir'arr'er, et va se jeter dans l'CJued-Assakan. A 16 kilom. 
de Dourit, le Ksar-Ir'achar ou In-R'achar (30 ou 40 dattiers) 
habité par des Touareg Ifour'as ou Ifoghas. 

Résumé du parcours de lïmissaou à Ksar-Ir'achar 

Timissaou — Ilok 38 kilom. 

liok — In-Zahar 36 — 

In-Zahar — In-Ouzzel 38 — 

In-Ouzzel — Ifernan 31 — 

Ifeman — Aouhou 34 — 

Aouhou — Oued-Houzzan 28 — 

Oued-Houzzan — Dourit 30 — 

Dourit — Ksar-Ir'achar 16 — 



Parcours total 251 kilom. 



2" Partie— De Ksar-Ir'âchar à Bourroum. 311 kilom. 



Du versant Ouest du Djebel-Tir'arrar, descend une rivière, 
rOued-Tir'lit dont la vallée s'écarte de la direction que je 
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suis, mais présente une particularité remarquable. Cette 
vallée s'évase, entre deux étranglements successifs, for- 
mant ainsi un cirque immense, dont la circonférence est 
très boisée. Au centre, une belle clairière ; sur la lisière de 
nombreux puits pleins d'eau. Ce cirque se nomme Aferadj- 
Ouan-Illi et appartient aux Ifour'as qui y mettent leurs tentes 
et leurs troupeaux à l'abri, en temps de guerre. 

Je reviens au tracé de la voie provisoire : De Ksar-Ir'achar 
la voie ferrée continuera à courir parallèlement à l'Oued- 
Ouertadja, jusqu'à Tellabit (16 kilom.). La rivière, dont 
l'eau est bonne, coule toute l'année. En creusant des 
ibenkar près du bord, on a facilement une eau excellente. 

A Tellabit, il n'y a qu'une seule maison : c'est une zaouïa 
(couvent, école, centre de confrérie musulmane) habitée 

f)ar des marabouts de Kounta. Le pays est très boisé; 
es essences dominantes sont : les gommiers absaq et tamat, 
le tebouraq (ogle sepiara) et le tihoq (salvadora persica). 

Pour arriver à Tilimsi (34 kilom.), sur l'oued de ce nom, 
la route suit une plaine unie et sans accident de terrain. 
A Tilimsi il n'y a pas d'eau permanente, mais beaucoup 
de gommiers et des pâturages d'alemmouz (arthratherum 
plumosum). L'Oued-Tilimsi va se jeter dans l'Oued-Assakan 
un peu au Sud-Ouest d'In-Assassar. 

La voie ferrée entrera dans une forêt qui devient de plus 
en plus fourrée au fur et à mesure qu'on avance vers le 
Sud. Les gommiers et les autres arbres déjà cités abon- 
dent. Le pays est plat et c'est facilement qu'on atteindra 
In-Assassar (35 kilom.), dans l'Oued-Assakan, au coniâuent 
de cette rivière et de l'Oued-lnr'ar venant de l'Est. 

A In-Assassar on rencontre les p)'emiers campements 
des Aouélimmiden et les dernières hordes des Ifour'as. 
Les deux tribus évitent cependant de se mélanger et habi- 
tent des régions distinctes. Les Ifour'as se réservent les 
parties montagneuses, tandis que les Aouélimmiden pré- 
fèrent les plames. A In-Assassar, il y a 3 ou 4 puits, 
profonds de 6 m. 50 à 7 mètres environ. L'eau n'y est pas 
très abondante, mais elle est de bonne qualité. 

Dépassant In-Assassar, la voie ferrée prenant à travers 
la forêt immense une direction Sud-Est, descendra le cours 
de l'Oued-Assakan qui, à partir de son confluent avec 
rOued-Ouertadja (50 kilom.) est un cours d'eau permanent. 
Allant parallèlement à la rive droite de la rivière, la voie 
ferrée, en descendant toujours, viendra déboucher au coude 
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du Niger (176 kilom.), non loin de Bourromn, après un 

Earcours total de 760 kilomètres depuis TAhnet et ae 2.600 
ilomètres depuis la tête de ligne, à Alger. 
On appelle Éourroum, toute la région voisine du sommet 
de l'angle un peu obtus décrit par le Niger moyen. L<» 
fleuve y change brusquement de airection pour la secondi^ 
fois. Ilabandonne les confins du Grand Désert pour aller 
au Sud-Est vers Gogo et Say. Le lit, plat, encombré d'îles 
et large d'environ 6 kilomètres, est sillonné, pendant six 
mois de Tannée, par les chalands et les barques qui tran- 
sitent entre Say et Kabara (port de Tin-Bektou). Cette der- 
nière localité est à 320 kilomètres, environ, à l'Ouest et le 
mouvement de la navigation y est considérable. (1) Ce fait 
bien connu a été confirmé par les renseignements que four- 
nissait, il y a quelques années, El-hadj-Abdelkader, am- 
bassadeur qui nous avait été envoyé par les personnages 
influents de Tin-Bektou. (2) J'ai cité son dire dans la pre- 
mière partie de cette étude. 
La tradition attribue à Bourroum des rapports avec les 

Sharaons de l'ancienne Egypte. Autrefois, c était le centre 
'un grand commerce avec le Tafilelt et l'oasis d'Aoudjila. 
Le pays est aujourd'hui dominé par les Touareg dont 1 au- 
torité a remplacé celle de l'empire détruit du Songhaï 
(Sonr'aï). Ce sont les Kel-Souk surtout qui habitent les 
rives et les îles du fleuve. 

A quelques kilomètres à l'Ouest de Bourroum se trouve 
Tossaye. Là le fleuve très rétréci n'a qu'un cours de 91 

(1) « L'album hydrographique dressé parla mission (Caron)^ au dépôt des cartes 
» et plans de la Marine^ montre que le Niger est navigable^ comme le Sénégal^ peu- 
» dant six mois d'hivernage^ pour les bâtiments d*une certaine dimension. » 
E. Carou. De Saintr-Louis au port de Tombotiktou, p. 343. 

(3) « Il est difficile d'évaluer le commerce de Tombouktou ; ce qu'il y a de cer- 
» tam c'est qu'il enrichit les Maures et satisfait l'avidité des Touareg. Notre Consul 
» à Mogador estime à 600,(KX) ou 700^0(K) francs^ une seule caravane venant de 
» cette ville. On conviendra que si nous enlevions au Maroc^ ou plutôt aux Anglais^ 
» le monopole des plumes d'autruches^ de l'ivoire, de l'or^ des peaux de luxe, 
» marchandises peu encombrantes, susceptibles de supporter des frais de transport 
» assez considérables, nous aurions déjà obtenu un résultat rémunérateur ; mais ce 
» ne sont pas les seuls produits susceptibles d'être exploités. Au premier rang nous 
» plaçons les gommes du pays de Tombouktou, qui ne vont pas à nos escales de 
» Bakel et de Médine ; mais bien au Maroc où les Anglais les achètent. J'ai môme 
» lieu de croire qu'une certaine quantité ne trouve pas de débouché ! A côté de la 
» gomme on peut citer le caoutchouc, l'indigo, le coton, la laine, les peaux corn- 
» munes etle Karité. » Ibidem, p. 345 et 346. 
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mètres de large, entre des rives élevées qui serviraient 
facilement d'assiettes aux culées d'un pont, sur lequel le 
chemin de fer pourrait franchir le Niger pour pénétrer plus 
avant dans le Soudan occidental. 

Je puis donc répéter, sans être taxé d'exagération, que 
le jour où le premier train transsaharien s'arrêtera sur le 
Niger, le Sahara central et le Soudan occidental seront bien 
près d'être définitivement soumis. Pour compléter la grande 
œuvre civilisatrice de la France, il n'y aura qu'à construire 
la branche du Tchad. 

Résumé du parcours de Ksar-lr'achar à Bourroum 

Ksar-Ir'achar — Tellabit 16 kilom. 

Tellabit — Tilimsi 34 ~ 

Tilimsi — In-Assassar 35 — 

In-Assassar — Oued-Oaerladja 50 — 

Oued-Ouertadja — Bourroum 176 — 

Total du parcours 31 1 kilom. 
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CHAPITRE IV 



LA BRANCHE DU TCHAD 



DE L'ADRAR-AHNET A BARROUA, 1.700 KILOM. 

La branche du Tchad se divise en trois sections : 

1*^ Section — De l'Adrar-Ahnet a In-Azaoua 700 ktlom. 
2« — — D'In-Azaoua a Tin-Telloust . 300 — 
3* — —De Tin-Telloust a Barroua . . 700 — 



Longueur totale de la branche du Tchad. . 1.700 kilom. 



De l'Ahnet au Ahaggar, à TAïr et au Tchad, la voie 
ferrée doit parcourir une région immense, intermédiaire 
entre le Sahara et le Soudan. Elle traversera tantôt des 
plaines arides, tantôt des vallées fertiles, tantôt des colli- 
nes boisées ou des plateaux pierreux déchirés par des 
ravins desséchés ou pleins d'eau et de végétation. 

La branche du Tchad est la grande ligne de l'avenir, le 
deuxième tronçon du futur Transafricain. Quand nous 
l'auront conduite jusqu'à Barroua, nous aurons définitive- 
ment séparé les Touareg du Nord de ceux du Sud, mis 
l'Europe en rapport direct avec le cœur de l'Afrique, ter- 
miné le réseau transsaharien que je propose. C'est alors 
que l'exploitation deviendra largement rémunératrice et 
que la France sera vraiment maîtresse du Soudan. 

Le tracé de la branche du Tchad a été établi par moi 
d'après les ouvrages et les cartes de MM. H. Barth, H. 
Duveyrier, Régnauld de Lannoy de Bissy, H. Bissuel, V. 
Déporter, H. Mircher, Peterinann, Hermann Habenicht, 
etc. — Des renseignements oraux, m'ont été fournis par 
les Touareg Kenan-ag-Tissi et Chekkadh-ag-R'ali. 



r SECTION - DE UADRAR-AHNET A IN-AZAOUA, 700 KILOM. 

Elle se subdivise en trois parties : 

V Pabtie — De l'Adbar-Ahnet a Silet 180 KaoM 

2« — — De Silet a Oued-R'sour 32< — 

3* — — De Oued-R'sour a In-Azaoua < 99 — 



Longueur totale de la l"^ section 700 kilom 



Après s'être séparée de la ligne du Niger, la route à suivre traverse une 
immense plaine de reg (sol dur et résistant), sillonnée par plusieurs 
grands cours d*eau, qui s'étend entre TAdrar-Abnet et le massif du 
Ahaggar. L'un après l'autre, les pics énormes de ce massif émergent à 
1 extrême horizon, la montagne grandit, se rapproche et les contreforts 
apparaissent pour s'entrouvrir et laisser passer la voie ferrée dans la ver- 
doyante vallée de Silet. 

Prenant alors en tlanc les assises inférieures du Ahaggar, la ligne suit 
le pied du versant méridional, en recoupant une série de vallées descen- 
dant de la montagne, dans lesquelles on ne trouve plus que de l'eau 
d'excellente qualité. 

Aux dires des Touareg que j'ai interrogés, de Silet à TOned-R'sour, on 
voit presque toujours a sa gauche^ pendant de longues journées de 
marcne, les sommets du Ahaggar qui se dressent à une hauteur prodi- 
gieuse. Ensuite, jusqu'à In-Azaoua, c'est la plaine (Tiniri), aride et sou- 
vent sans eau. 

De l'Adrar-Ahnet à rOued-R'sour^ s'étendent les parcours habituels des 
Touareg nomades de l'Ouest : Taïtoq, Tedjehé-n-ou-Sidi, Inemba-Kel- 
Tahat, Iboguelan, Ennitra, etc. On y rencontrera ces tribus nobles avec 
leurs tribus serves, leurs esclaves et de nombreux troupeaux de chameaux, 
d'ânes, de zébus, de moutons et de chèvres. 



V^ Partie— De l'Adrar-Ahnet a Silet, 180 kilom. 

D'Aneflûdjen la ligne contourne le massif de TAhnet en 
remontant la vallée de l'Oued-Amdja et, prenant une direc- 
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tion Sud-Est, francl\it la plaine de reg traversée par les lits 
embroussaillés de TOued-Tir'ehart, de TOued-Amedjel et 
de rOued-In-Djidjou. S'élevant insensiblement vers le 
Ahaggar, par un terrain facile, elle viendra s'engager dans 
la vallée de TOued-Ameded, en laissant sur la droite les 
gour de ce nom. 

A Tin-Dahar (155 kilom.) on trouve un puits de cinq 
mètres environ de profondeur, dont l'eau excellente est 
inépuisable. Le bois manque, mais comme fourrage, il y a 
de rissin (suada vermiculata) et de l'arassou (catligonum 
camosum). 

Arrivant dans l'Oued-Feran-Essouk, la voie ferrée ser- 
pentera entre deux lignes de hauteurs, à travers une région 
boisée de tihoq (salvadora persica), de tamat (acacia cave- 
nia), de tebouraq (ogle sepiaria) et de jujubier. Les pâtu- 
rages d'afezzou (scabiosa camelorum) et d'issin (suada ver- 
miculata), vont jusqu'à Silet. Près de cette oasis, il y a de 
très bonne eau à 1 m. 50 de profondeur, dans le lit de. la 
rivière. 

Silet (25 kilom.) est une oasis de palmiers dattiers appar- 
tenant aux Touareg de TAhnc^t. A l'époque de la maturité 
des dattes, les propriétaires des 6 à 7,000 palmiers qui s'y 
trouvent, viennent faire la récolte. Pendant le reste de Tan- 
née, l'oasis est inhabitée. C'est à cet endroit que peut être 
établie une importante station, desservant les localités ha- 
bitées et cultivées de la partie septentrionale du Ahaggar. 
Les deux points de culture les plus voisins sont : 

1** Belessa ou Abalassa, à 38 kilomètres E.-N.-E. de Silet, 
vers le haut de l'Oued-Iteras, dans lequel se trouve, à une 
faible profondeur, une nappe d'eau inépuisable qui arrose 
de nombreuses cultures enclavées dans des bois d'ethel 
(tamarix articulata), de tamat (acacia cavenia), d'absaq 
(acacia arabica ou gummifera) et d'azour (variété de tamarix 
gallica). Les pâturages de tessendjelt (en arabe diss, çyne- 
rium argenteum) et de toulloult (en arabe drin, anstida 
pungens) y sont très plantureux. Belessa est habitée par 
des Harratine (mulâtres et nègres affranchis), cultivant le 
blé, l'orge, le bechena (sorgho) et quelques plants de 
tabac pour le compte des propriétaires Touareg. Il n'y a 
pas de palmiers. 

2** Tit et son annexe Tiourar'in, plus élevées encore sur 
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les flancs du Ahaggar. Ces deux zeribat (enclos cultivés) 
sont au moins à quarante kilomètres de Belessa et, com- 
me cette dernière localité, appartiennent aux Touareg de 
rOuest. On y voit des jardins splendides où le figuier, la 
vigne, le bechna, l'orge, le blé donnent de bons produits. La 

f)etite ville de Tit a plus de 10.000 habitants, Harratine pour 
a plupart. Le palmier dattier n'y est pas cultivé, mais 
le tali (phormium tenax) encombre le lit de TOued-lteras 
où coule, toute Tannée, une eau abondante et limpide. 

Résumé du parcours de VAdrar-Ahnet à Silet 

Aneffodjen — Tin-Dahar 155 kilom. 

Tin-Dahar — Silet 25 — 

Parcours total 1 80 kilom. 



• 



REMARQUE. — D'Aneff'odjen à Silet, les caravanes pren- 
nent ordinairement une autre route qui suit la direction 
de Timissaou jusqu'A Hassi-Tar'adjart.. Cette route est ja- 
lonnée par les poins suivants: Tiriganin (60 kilom.), sans 
eau, broussailles et fourrage ; Hassi-Tar'adjart (34 kilom.), 
puits de bonne eau, bois et fourrage ; — Tin-Idjar (36 kilom.), 
sans eau ni bois, mais avec un pou de fourrage ; — Takouïat 
(32 kilom.), sans eau, mais avec bois et fourrage;— Tin- 
R'it (38 kilom.), bois et fourrage, mais pas d'eau ; — Tin- 
Dahar (39 kilom.), puits abondant. En cet endroit, la roule 
des caravanes rejoint le tracé décrit ci-dessus. 11 reste en- 
viron 25 kilomètres pour atteindre Silet. 



2* Partie — De Silet a l'Oued-R'sour, 321 kilom. 

La route à suivre, passant dans la plaine à travers quel- 
ques petites dunes, sur un terrain facile, longe «une ligne de 
hauteurs qui reste à gauche, au Nord-Est. Cette chaîne, 
assez élevée, constitue le premier gradin du Ahaggar 
(Djebel-Hoggar). Elle change de nom et prend successivement 
ceux des principaux ravins qui en descendent. Le premier 
de ces noms est In-Zouzan ou In-Zizou. Sur la rivière se 
trouve rétang d'Aâjemat (38 kilom.) qui se dessèche assez 
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promptement après les pluies. Le pays est boisé d'arbres dont 
voici les principaux : absaq (acacia arabica), tamat (acacia ca- 
venia), tadjar't (acacia eburnea) et tebouraq (ogie sepiaria). 
Il y pousse aussi de Tafezzou (scabiosa camelorum), du toul- 
loult (aristida pungens) et du hannah (henophyton deserti). 

D'Adjemat à In-Abelès (36 kilom.) la route continue à 
suivre, en plaine, la même ligne de hauteurs appelée, en cet 
endroit Djebel-In-Abelès, du nom du ravin qui se jette dans 
rOued-Timanr'asset ou Timanghasset, un peu au Nord. 
Dans cet oued, qui descend des plus hautes pentes du Ahag- 
gar et qui se dirige vers Timissaou, on trouve de l'eau, à 
une faible profondeur, en creusant le sable. La vallée est 
pleine de tamarix articulata, d'aristida pungens et de gynerium 
argenteum. 

On atteint sans peine l'Oued-Tin-Mzi (40 kilom.), en sui- 
vant, toujours en plaine, la base du premier gradin du 
Ahaggar qui prend ici le nom de Djebel-Tin-Mzi. La partie 
inférieure de la vallée ne contient d'eau que quand il pleut; 
mais en remontant la rivière pendant une demi-journée de 
marche au Nord, on trouve un puits, profond d'environ deux 
mètres, qui donne en abondance de l'eau de bonne qualité. 

La route à suivre passe à Tir'air'art (48 kilom.), par une 

f)laine facile et sur un sol toujours solide, en continuant à 
onger la base du premier gradin du Ahaggar qui s'appelle 
ici Djebel-Tir'arr'art. A ce point de la route, la ligne d'escar- 
pement tourne au Nord et s'éloigne. Si l'on veut de l'eau, il 
faut remonter l'Oued-Tir'arr'art pendant à peu près une demi- 
journée, vers le Nord, et dans la vallée sont creusés trois 
puits profonds de 1 m. 75 environ, dans lesquels on peut 
puiser beaucoup d'excellente eau. Dans cette même vallée, 
il y a un important boisement de gommiers absaq (acacia 
gummîfera) et de tihoq (salvadora persica). Le touUoult (aris- 
tida pungens) et l'afezzou (scabiosa camelorum) y abondent. 

Toujours en plaine et en terrain facile, la ligne traverse 
rOued-Anefidj (38 kilom.), où un puits de 2 m. 50 environ de 
profondeur, donne une eau très abondante. Dans la vallée 
poussent le gommier absaq (acacia gummifera) et l'afezzou 
(scabiosa camelorum). Au Nord, à gauche, et à une demi- 
journée de marche de la ligne, on signale un allons (dune 
à arête tranchante) nommé Zazer. Au pied de cette dune 
jaillit une source qui alimente un petit ruisseau d'eau cou- 
rante qu'on appelle El-Ma-Zazer. 

L'Oued-Ir'app'ap du Sud (35 kilom.) où il n'y a pas toujours 
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d'eau, traverse la plaine et la route. L'ethel (tamarix ar- 
ticulata) et le drin (aristida pungens) abondent. 
Sur la droite, s'élèvent deux gour innommés (cônes monta- 

fneux tronqués) et plus loin, une haute montagne dite 
iouhin. En continuant sur un terrain analogue. Ta route 
laisse de loin en loin quelques gours sans nom et arrive 
dans rOued-Adjoup (42 kilom.) où il n'y a pas d'eau, mais 
quelques gommiers absaq (acacia gummifera) et un peu de 
tehar (cornulaca monacantha ou anabasis arétioïdes). 

De là, il faut environ 44 kilom. pour atteindre El-R'sour, 
lieu dit situé sur le Tassili-Tan-Tadjerira ou Tan-Afalla. 
Jusque là, on çeut facilement poser la voie ferrée sur un sol 
plat, dur et résistant. Mais il conviendra d'étudier un passage 
du Tassili où d'éviter ce plateau ainsi que les gorges de 
rOued-R'sour, si c'est possible. Cette dernière rivière con- 
serve beaucoup d'eau excellente dans des cuvettes rocheuses. 
Dans la vallée et dans les gorges croissent de superbes 
gommiers absaq (acacia gummifera) et tamat (acacia cavenia); 
les pâturages sont pourvus de touUoult (aristida pungens) 
et de tahar (cornulaca monancantha ou anabasis arétioïdes). 

L'Oued-R'sour descend du Ahaggar et, après avoir fait un 
coude à l'Est, coupe le Tassili par une gorge étroite, à pentes 
rocheuses, presque verticales, ainsi que l'indique la carte 
au 1/1,250,000« dressée par M. H. Bissuel (1). 

Résumé du parcours de Silel à VOued-R'sour 

Silet — Adjemat 38 kilom. 

Adjemat — In-Abelès 36 — 

In-Abelès— Tin-Mzi 40 — 

Tin-Mzi — Tir'arr'art 48 — 

Tir'arr'art — Anefidj 38 — 

Anefidi — Oued-Ir'arr'ar 35 — 

Oued-Ir'arr'ar — Oued-Adjour 42 — 

Oued-Adjour — Oued-R'sour 44 — 



Parcours total 321 kilom. 

(1) Sur la carte au 1/800^000* de M. V. Déporter, la configuration du terrain, assez 
diiïérente, se prêterait plus facilement encore au passage d'une voie ferrée. — Les 
distances adoptées de Silet à Otied-lCsour sont celles indiquées par M. H. Bissuel, 
sauf celle de Oued-Adjour à Ouedr-lVsour, réduite de 6 kilomètres par un tracé 
rectiligne. 
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3* Partie — De l'Ooed-R'sour a In-Azaoua, i 99 kilom. 

S'éloignant d'El-R'sour et contournant ou recoupant le 
Tassili-Tan-Afalla, la voie ferrée passera vers TOued-Tague- 
rera ou Tadjerira (52 kilom.). A la tête d'un affluent se 
trouve un peu d'eau dans une cuvette sablonneuse. L'Oued- 
Taguerera est ombragé par de nombreux gommiers absaq 
(acacia gummifera) et tamat (acacia cavenia) avec un peu 
de toulloult (aristida pungens). Sur la droite, on aperçoit de 
grandes dunes de sable. 

Après c'est la plaine rase, dure et caillouteuse, sans eau 
ni végétation. De bons guides sont nécessaires pour la 
traverser. Cette plaine (tiniri des Touareg) est appelée 
Tanezroufl d'Ar'il. Elle ne présente aucune difficulté de 

f)assage jusqu'à In-Azaoua, mais avant d'atteindre cette 
ocalité, on rencontre plusieurs points remarquables. 

Laissant d'abord de grandes dunes à droite et quelques 
petites dunes à gauche, la route à suivre dépasse Kssaririn 
(36 kilom.) où l'eau manque, mais où sont poussés deux 
beaux gommiers absaq (acacia gummifera). il faut ensuite 
à peu près 42 kilomètres pour atteindre Timozeline, sans 
eau, sans bois et sans fourrage. Le terrain est toujours 
uni et facile. On appelle Timozeline, deux petits gour 
(cônes montagneux tronqués) jumeaux, entre lesquels passe 
la ligne. 

Pour gagner Ouan-Zouaten (32 kilom.), sans eau ni végé- 
tation, on continue à travers la plaine uniforme du Tanez- 
roufl; d'Ar'il qui, quelques kilomètres avant In-Azaoua, 
cesse pour faire place à une contrée moins déserte et un 
peu plus accidentée. 

In-Azaoua (37 kilom.), ainsi nommé des tamarins qui y 
poussent, est aussi appelé quelquefois Nesoua (1). Les puits, 
creusés à 6 ou 8 mètres dans un bas-fond où la terre est 
blanche, fournissent de l'eau excellente en grande quantité. 
Le séjour constant des caravanes y a détruit le fourrage 
de tahar c^u'on retrouve dans les environs à quelque dis- 
tance. A coté d'un des puits, il y a quelques zeita (limo- 
niastrum guyonianum). 

(i; H. Duveyrier. Les Touareg du Nord» -- H. Mircher. Mission de Ghadcmès, 
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On peut voir, à une douzaine de kilomètres dans l'Est, 
une gara élever^ dite Be-Teboul, ft côté de laquelle on 
signale les puits d'Assiou où Ton peut aller sans difficulté 
de terniin. 

Les cnravanes venant du Touat et du Tidikelt, par Silet, 
s'y rencontrent avec celles qui arrivent directement du 
Ahaggar ou qui viennent de Tripoli et de Ghadamcs (Rha- 
damês) par Ghat et le Tassili des Azdjer. Presque toutes 
se rendent dans l'Aïrpar la route relevée sur les itinéraires 
de Barth. Quelques-unes seulement, celles de l'Adrar-Ahnet 
suivent, plus à l'Ouest, une autre route, presque parallèle 
à la première, qui les conduit d'abord à Talaq, point où 
campent les Ikerremoïn (imr'ad c. a. d. serfs dés Taïtoq) et 
les Issoukenaten. Cette route continue ensuite assez di- 
rectement jusqu'à Agadès. 

In-AzMOua est donc un point très important ou le che- 
min de fer aura une gare et des magasins. C'est du reste 
à ce point que se trouve la limite des Touareg Ahaggar, 
Azdjer et Kel-Oui. 

Résumé du parcours de Qued-lVsour à In-Azaoua 

El-R'sour — Taguerera 52 kilom. 

Taguerera — Tissaririn 36 — 

Tissaririn — Timozelin 42 — 

Timozelin — Ouan-Zouaten 32 — 

Ouan-Zouaten — In-Azaoua 37 — 



Parcours total 199 kilom. 



2* SECTION - DE IN-AZAOUA A TIN-TELLOUST, 300 KILOM. 

Cette section se divise elle-même en trois parties : 

1" Partie. — De In-Azaoua a Tar'azit 135 kilom. 

2« — — De Tar'azit a Tidik 90 — 

3« — — De Tidik a Tin-Telloust 75 — 



Longueur totale de la 2** Section 300 kilom. 



En s'éloignant au Sud de In-Azaoua, la voie ferrée quitte le Grand 
Désert pour pénétrer dans le Soudan par le pays d'Aïr. Elle gagne les 
montagnes d'Asben, sur le versant occidental desquelles elle s'appuie 
d*abord. Elle s'élève ensuite jusqu'au passage de Tin-Telloust^ pour tra- 
verser le massif, prendre en flanc le versant oriental et se diriger après, 
vers le lac Tchad. 

A la sortie du Tanezrouft, le désert proprement dit est fini. Ce n'est 
pas encore le Soudan, mais c'est déjà un pays où, en avançant vers le 
midi, on admire une végétation de plus en plus belle. Les sables et les 

Elateaux desséchés sont plus rares et moins étendus. Ils font place à de 
elles montagnes assez souvent arrosées par les pluies et séparées par de 
larges vallées remplies d'arbres, de pâturages et de fleurs. 

Les points d'eau deviennent fréquents, les villages et les petites villes re- 
paraissent. D'immenses forêts de gommiers s'étendent dans les plaines ou 
sur le versant des collines : on y peut voir ensemble l'acacia arabica, le 
cavenia et l'albida. Le palmier d'Egypte (crucifera thebaica) et le dattier 
(phœnix dactylifera) se rencontrent à côté du capparis sodata, de Tasclepias 
gigantea, du tamarix articulata, du salvadora persica, etc.^ etc. Les brous- 
sailles sont épaisses et verdoyantes. L'atriplex halicum, le calotropis 
procera, Tartemisia herba alba, etc., tapissent les coteaux et les plaines. 
Les troupeaux trouvent sans peine de gras pâturages dans ce pays d'Aïr 
que Bartn comparait à la Suisse. 

Les Touareg au'on rencontre sur la route sont : les Kel Fadaï ou Ifadïen ; 
les Kel-Mesroua ou Imesrouden ; les Kel-In-Feraouen et leurs serfs, les 
Kel-Tideli ; les Kel-Ikazkazen ; les Kel-Takedda. Dans la contrée, les trois 
principales confédérations sont les Ilissan, les Kel-R'eres (Gheres) et les 
Kel-Oui. Ces derniers sont les maîtres du pays et dominent à Agadès. 

Quand le chemin de fer atteindra Tin-Telloust, un important trafic s'éta- 
blira entre le Nord et le pays d'Aïr qui est riche et peuplé. 
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r* Partie. — De In-Azaooa a Tar'azit, 135 mlom. 



Traversant dans une direction Sud-Est, TOuadi-Tafassasset, 
laissant In-Azaoua en arrière et Assiou à gauche, la ligne 
s'élèvera tout doucement sur le plateau de Tahassassa et sur 
une plaine aride et sablonneuse qui lui fait suite. Contour- 
nant alors une ligne de hauteurs et se redressant vers le 
S.-S.-E., elle atteindra, par une pente légère, sur des terrains 
schisteux, argileux, crevassés et souvent recouverts d'une 
mince couche de sable, un plateau supérieur sur lequel la 
pente devient insensible. Le terrain y est rocailleux, recou- 
vert d'abord de gravier, ensuite de débris de schiste ; puis il 
se creuse légèrement pour former la vallée riante et abon- 
damment pourvue de végétation d'Ir'arr'ar-en-Fénoran dont 
les prairies s'étendent sur une longueur de plus de deux 
kilomètres et une largeur de près d'un kilomètre. 

Le terrain continue à s'élever doucement. Sur la droite, 
à un peu plus d'un kilomètre, se trouve la chaîne de monta- 
gnes de Timazgaren, coupée de distance en distance par des 
ravines. Après avoir suivi le cours sinueux d'une vallée 
couverte de végétation, la ligne passera près de la hauteur 
de Makei-en-IUan (60 kilom.), qui commence une série de 
croupes suivant sur la gauche une direction parallèle à la 
route. Parmi ces hauteurs se dresse un mont élevé. 

Puis le sol redevient stérile et raboteux, encombré de gra- 
vier et parfois même de rochers, jusqu'à une plaine ouverte, 
terminée à l'Ouest par une haute montagne. La Ligne gra- 
vira, par une pente assez faible, un nouvel échelon formé 
par l'éminence semi-circulaire de Tin-Dourdouren, pour ga- 
gner une nouvelle plaine, siliceuse et bordée par des lignes 
de rochers. Pendant 9 kilomètres, elle s'élèvera sur une pente 
inégale, entre des rochers latéraux se rejoignant quelquefois 
et formant des défilés assez étroits, pour atteindre le faîte 
au milieu de grandes collines. A gauche, un beau groupe de 
montagnes. Franchissant alors plusieurs petites vallées, la 
route débouche dans celle plus importante de Djinninaou 
(55 kilom.), où, d'après Barth, l'eau est bonne et abondante. 
La végétation y est splendide et les aborak (balanites) for- 
ment de nombreux bouquets d'arbres. 

De ce point, la ligne remontera la vallée qui se divise en 
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trois branches, dont celle de l'Est est la plus belle et la plus 
riche en végétation. La partie occidentale, nommée Tyout 
ou Tiout, est ornée de grands arbres et de verdure. La route 
suit l'embranchement du milieu jusqu'à un endroit agréable 
et pittoresque où se trouve un petit réservoir naturel d'eau 

f)otable, avec une belle végétation dans laquelle dominent 
es gommiers et les balanites. 

Traversant le lit du torrent, la route suit un défilé étroit 
et montant où coule un ruisseau, dont les bords sont cou- 
verts d'un épais tapis de çazon vert foncé, émaillé de jolis 
petits mimosas. A la sortie du défilé, se trouve un terrain 
élevé d'où l'on aperçoit tout le paysage environnant. Dans 
le lointain, se dressent quatre chaînes de montagnes con- 
sidérables. La ligne contmue à travers des coteaux et des 
vallons ornés de la plus brillante végétation, au milieu de 
hauteurs et de rochers aux formes variées. 

S'élevant par des vallées et des plaines successives, la 
route â suivre débouche dans le vaste et bel Ir'ezar-en 
Ghebi où, au sein d'une luxuriante végétation, pousse 
l'abisga (capparis sodata) produisant des baies fort agréa- 
bles à manger. Une petite ouverture latérale conduit dans 
la vallée de Tar'ajdt (20 kilom.) nommée par Barth, Tarhadjet. 



Résumé du parcours de In-Azaoua à Tar'azit 

In-Azaoua — Maket-en-Iklan 60 kilom. 

Maket en Iklan — Djinninaou 55 — 

Djinninaou — Tar'azit. . 20 — 



Parcours total 135 kilom. 



2* Partie. — De Tar'azit a Tidik, 90 kilom. 



Quoique le voisinage du Sahara se fasse encore sentir, 
la végétation a déjà pris toute sa puissance à Tar'azit, 
campement habituel des Touareg Ifadïen ou Kel-Fadaï. On 
peut y trouver de l'eau et on y voit de superbes gommiers 
talha (acacia gummifera). En quittant cette dépression, la 
route s'élève par un sol rocailleux, sur un plateau traversé 



Wfi LA BRANCHE DU TCHAD 

par plusieurs petites vallées tapissées d'une herbe courte, 
pour arriver â Imanan (44 kilom.). Cette vallée, pourvue 
d'eau, s'étend au pied méridional d'une petite éminence de 
rochers. On y voit des gommiers énormes. 

Après une autre jolie vallée, la ligne peut s'asseoir sur 
un sol bas, entrecoupé de pics granitiques, pour arriver 
au sommet d'une longue montée. De là, on a une vue magni- 
fique sur le massif imposant de l'Asben, au-dessus duquel 
émerge, en plein ciel, la cime superbe du Tin-Guik ou 
Timgué, haute de 1.830 mètres au-dessus du niveau de 
la mer. 

Franchissant une nouvelle zone aride et déserte, par- 
courue par les autruches, la route traverse une vallée 
riche en herbages, puis un peu plus d'un kilomètre de 
terrain inégal où op voit des gneiss et du beau marbre 
blanc à grain dur. Les hauteurs se rapprochent à droite 
et à gauche ; l'on voit à droite le rocher d'Itsa avec sa 
crête dentelée. Le ligne, suivant alors le pied des premiers 
contreforts du massif du Timgué, entre dans la vallée de 
Tidik (46 kilom.), au commencement des grandes montagnes. 

Résumé du parcours de Tar'azil à Tidik 

Tar'azit — Imanan 44 kilom. 

Imanan — Tidik 46 — 



Parcoure total 90 kilom. 



3® Partie. — De Tidik a Tin-Telloost, 75 iolom. 



Le campement des Touareg de Tidik est ù TEst, un peu 
plus haut sur cette belle vallée, où il y a de l'eau et qui est 
peuplée de beaux et ji:rauds gommiers talha (acacia gum- 
mifera), réunis par i\cs guirlandes d'orchidées et formant 
un admirable fouillis de verdure. Pour continuer sa route, 
la voie ferrée va traverser le pays d'Air en suivant le flanc 
Ouest du massif septentrional de l'Asben. En effet la plaine 
se rétrécit phis loin, les assises de la grande montagne se 
rapprochent et ne laissent qu'un étroit passage qui est la 



SECTION DE IN-AZAOUA A TIN-TELLOUST 207 

véritable porte du Soudan. Dépassant rapidement le bas- 
fond aride et étranglé de Taroï, la ligne pénètre dans un 
site pittoresque, avec les montagnes à gauche. Ce massif 
très élevé barre l'Est jusqu'à Tin-Telloust. Treize kilomètres 
avant d'arriver à Silounet, la route, qui est alors à 418 
mètres au-dessus du niveau de la mer, parcourt une large 
vallée tapissée ne verdure. A gauche, le pic de Timgué. 

Siloufiet (16 kilom.) est un village d'une centaine d'habi- 
tations, établi au milieu d'une vallée riche en eau, en 
arbres, en arbustes et en pâturages. On y voit les premiers 
palmiers d'Egypte (crucifera thebaica) et quelques dattiers 
dont la limite méridonale approche. Non loin de là, est un 
autre village nommé Ir'zer. Comme Siloufiet, il est habité 
par des touareg marabouts nommés Imesrouden. 

Remontant cette fertile vallée, d'un aspect riant et cou- 
verte de culture, la route en sort pour traverser un terrain 
rocailleux et pour pénétrer dans une plaine où poussent 
à profusion l'abisga (capparis sodata) et le tounfafla (ascle- 
pias gigantea), ainsi que 1 elloa ou allout, crucifère aux feuiles 
juteuses, excellent fourrage. Après trois kilomètres en plaine, 
on trouve Tin-Tar'ode (Tin-Taghode) au pied du pic de ce nom. 

Ce village, habité par une centaine de marabouts, est 
abondamment pourvu d'eau et entouré d'une fraîche ver- 
dure. La vallée est profonde et sujette aux inondations. 
Près de là, la vallée de Sedaout et le village du même nom 
habité par des Kel-Oui. 

La route, laissant à gauche la vallée de Tin-Tar'ode, 
gagne un terrain élevé et rocailleux, traverse quelques 
ravins et après quelques kilomètres sur un terrain inégal, 
débouche sur la large et belle plaine de Fodet (28 kilom.). 
Elle franchit ensuite l'ouadi de ce nom et un autre, quelques 
kilomètres plus loin. 

S'engageant alors dans la vallée d'Afis où il y a des 
puits et de la végétation, la ligne remonte cette vallée en 
ayant toujours à sa gauche, la grande chaîne du Timgué. 
Elle laisse, à une vingtaine de kilomètres sur la droite, 
le village d'Assodi, comprenant environ 200 maisons et où 
réside un représentant du sultan d'Agadès. Dépassant 
ensuite le village de Sarara ou Assarara (25 kilom.), situé 
entre deux groupes de montagnes, elle atteint un bas-fond 
de rocher et entre dans la vallée sablonneuse de Tin- 
Telloust. Le thalweg est dépourvu de végétation, mais les 
bords sont couverts de broussailles qui vont rejoindre les 
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grands arbres (capparis sodata et acacia gummifera) qui 
couvrent les contreforts des montagnes. Au Midi on voit 
apparaître le groupe important du Boundaï (17. 

Le village de Tin-Telloust (6 kilom.) à 580 mètres d'alti- 
tude au-dessus du niveau de la mer, est situé dans la 
Îjrande dépression formée par le passage de la rivière entre 
e massif du Timgué au Nord et celui du Boundaï au Sud. 
En remontant cette ouverture naturelle, on voit des mi- 
mosas gigantesques ; les oiseaux et les animaux sauvages 
remplissent les bois ; il y a des singes sur les roches et 
des autruches dans la plaine. Tout autour, dans les vallées 
voisines, se cachent les nombreux villages des Kel-Oui et 
des Kel-Gherès. C'est le pays d'Aïr beau et sain. 

Résumé du parcours de Tidik à Tin-Telloust 

Tidik — Silonfiet < 6 kilom. 

Siloufiet— Fodet 28 — 

Fodet — Assarara 25 — 

Assarara — Tin-Telloust 6 — 



Parcours total 75 kilom. 



(1) Au lieu de s'engager dans la vallée de Tin-Tellotist, la voie ferrée pourrait 
peut-être continuer à longer le flanc occidental du massif de VAsben, en passant 
par les centres importants d'Assodi et d*Eghellal, en laissant à sa gauche le mont 
Boundai, le mont EgheUal et le mont Aajouri. Contournant cette dernière mon- 
tagne et tournant à F Est par un col très long qui la sépare du Doguem et du 
Baahsen, le railway déboucherait au puits AWes, au Suu-Ouest du mont Mari 
quil dépasserait pour reprendre^ dans la basse vallée d'Adoral^ le tracé que je décris 
plus loin entre TafUieî et Barroua, 



3* SECTION— DE TIN-TELLOUST A BARROUA, 700 KILOM. 

La 3* section se divise en deux parties : 

r* Partie — Dk Tin-Telloust a Tafidet 60 kjlom. 

2« — — De Tafidet a Barroua 640 — 

Longueur totale de la 3* Section 700 kjlom. 



Le tracé qae je propose achève la traversée da pays montagneax 
d'Asben^ en continuaDt à profiter de la dépression qui se prolonge entre 
le Timgué et les massifs plus méridionaux du Boundaï, de l'Eghellal ou 
EghellouletduBaghsen, montagnes atteignant des hauteurs variant de 
16 à 1,700 mètres. De cette dépression, la ligne passe dans une large 
plaine puis s'élève à nouveau sur le plateau très étendu d'Abardadjen et 
sur les plateaux qui lui font suite jusqu'à Barroua, près du lac Tchad. 
Ainsi complété, le réseau transsaharien aura toute Tutilité qu'on en 
espère, car l'Afrique équatoriale se trouvera desservie par cette tête de li- 
gne, avec laquelle les rapports commerciaux s'établiront facilement par la 
navigation du lac Tchad et de ses affluents les plus considérables, le 
Charri et le Komadougou. 

Espérons que la France agira et que le Transsaharien sera construit 
avant que les Anglais n'aient effectivement soumis le Bornou et que les 
Allemands ne nous aient fermé la route du Tchad à l'Oubanghi. 



<'• Partie — De Tin-Telloost a Tafidet, 60 kilom. 



De Tin-Telloust, la route à suivre remonte la vallée en 
s'élevant insensiblement par un terrain couvert d'herbe. 
Passant dans la grande plaine de Teggana, elle atteint la 
vallée de Tin-Teggana qu'elle suit pendant 5 ou 6 kilomè- 
tres, et qui est bornée à l'Est par une chaîne de montagnes 
peu élevée que domine le pic étroit, abrupt et basaltique 

44 
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d'Adode (Adhadh doigt en Tamachek'). A TOuest, se pro- 
file le Boundaî et à sa base plusieurs groupes de rochers. 

A partir de cette vallée, le terrain continue à s'élever ; 
çà et là se dressent quelques aiguilles isolées. Au Nord 
et au Nord-Ouest, s'étend une vaste plaine. La ligne laisse 
à droite la vallée affluente d'Oufayet (35 kilom.) par où 
débouche un torrent ombragé de superbes mimosas. 
Dans toute cette région, le froid se fait quelquefois vive- 
ment sentir et l'on est alors obligé de faire du feu. 

Après un cpntrefort large et étalé, le sol redevient rude 
et rocailleux. Plus loin à droite, se dresse le pic d'Ebarassa; 

Suis celui de Taledjera s'élève à 460 mètres au-dessus 
e la vallée. Il a la forme d'un pain de sucre ; sa base est 
en grès, au sommet il y a des colonnes de trachyte. Plus 
à l'Ouest, le massif de l'Eghelloul dont les crêtes, qui dé- 
passent 1,600 mètres d'altitude au-dessus du niveau de la 
mer, cachent un autre massif aussi élevé, le Baghsen. 
Dans la vallée de Tanegat^ où la voie ferrée s'engagera 

{>endant un kilomètre, après avoir traversé un pays val- 
onné, il y a de très beaux gommiers (acacia eummifera). 
Laissant alors sur la droite, le pic de Mari, d'une coupe 
pittoresque, la route fait une dizaine de kilomètres en 
plaine. Par un plateau semé de petites éminences gra- 
nitiques, elle débouche dans la grande plaine d'Adoral 
(25 kilom.) qui reçoit les eaux courantes ae la rivière de 
ce nom. A gauche, se dressent les rebords du plateau sur 
lequel est établi Tafidet, croupe de trois villages, dont l'un 
est la résidence d'un chef religieux influent. 

Résumé du parcours de Tin-Tellousl à Tafidet 

Tin-Telloust — Oufayet 35 kilom. 

Oufayet — Tafidet 23 — 

Total du parcours 60 kilom. 



2* Partie — De TAnDET a Barroua, 640 kilom. 

Suivant la vallée de TAdoral, en laissant Tafidet à gauche, 
la route à suivre recoupe à Tasel (80 kilom. environ), le 
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chemin des caravanes d'Agadès à Toasis d'Agram. La voie 
ferrée s'élancera ensuite sur d'immenses plateaux assez 
unis, mais coupés de temps en temps de vallées où Ton 
trouve de la végétation et de Teau, dans des puits ou dans 
des réservoirs naturels. Ces plateaux, encore peu connus, 
ont une altitude de 5 à 600 mètres au-dessus du niveau de 
la mer (1). 

On trouve un peu de culture en arrivant près de la ville 
de Barroua (560 kilom.) localité exposée aux attaques per- 
manentes des Touareg et située à 8 ou 10 kilomètres au 
Nord du Komadougou, affluent du Tchad, qui limite le Bor- 
nou. La* population se compose de Kanembou et de quel- 

Sues leddina vivant principalement de poisson du Tchad 
ont les basses eaux approchent encore à 3 ou 4 kilomètres. 
Les habitants de Barroua vendent du poisson sec aux 
voyageurs qui se préparent à traverser le désert pour aller 
à Bilma (2). 

Sur les bords du Tchad, la végétation est presque partout 
admirable. Au milieu de fourrés impénétrables, s'étendent 
de vastes et verdoyantes prairies. Sur la rive pousse sur- 
tout le siouak (capparis sodata) qu'on crache pour en reti- 
rer le sel. Il y a, par endroit, des salines de ce genre par- 
ticulier, alimentées par quinze ou vingt fourneaux : les 
nègres obtiennent le sel en lavant les cendres de Tarbre 

f)réalablement brûlé. Ce sel est ensuite coulé dans des mou- 
es en terre cuite, d'où il sort sous la forme de grands pris- 
mes triangulaires, vendus très cher dans le Soudan central. 
Le sel ainsi obtenu a un assez mauvais goût, mais il est 
encore meilleur que celui que les indigènes de Kotoko, ti- 
rent de la bouse de vache (3). 

Dans les bois et les prairies, paissent les antilopes, les 
girafes^ les rhinocéros et les éléphants. Les hippopota- 
mes et les crocodiles abondent dans le lac et dans les rivières 
qui s'y jettent. Barth, terminant la description de ces 
paysages, s'écrie : « En un mot, je voyais se dérouler à 



(1) et (2) H. Barth. Voyage en Afriqiie, T. II. — Petermann. — Hermann 
Habenicht. 
(S) H. Barth. Voyage en Afrique. T. H. 
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» mes regards le tableau d'une des plus fertiles contrées 
» de la terre, livrée à l'abandon. • (1). 

Le lac Tchad, qui mesure dans la saison soche environ 
16.000 kilomètres carrés, est parsemé d'archipels dont les 
îles, très nombreuses, sont habitées par des populations 
noires assez belliqueuses. Ces insulaires sont les maîtres 
de la navigation du Tchad. (2). 

J'ai placé, à Barroua, le point terminus de la ligne, car 
Kouka, située plus au Sud et qui est une grande ville, a été 
laissée en dehors de notre zone d'influence pa» les der- 
nières conventions diplomatiques. 



En résumé, les tracés d'Alger au Niger et au Tchad, dont 
la description précède, profitant des passages naturels, peu- 
vent être suivis ipar la voie ferrée provisoire sans aucune 
difficulté technique d'exécution. Los rampes seront de faible 
pente et souvent même presque insensibles. Seuls, quelques 

Çassages du Tadmaït, du Tassili-Tan-Adhar et du Tassili- 
an-Afalla, ainsi que la traversée de la région montagneuse 
d'Aïr, nécessiteront des terrassements assez importants, des 
rampes un peu plus fortes, quelques courbes de grand 
rayon. La ligne évite complètement les massifs de dunes. 
L'eau est en quantité suffisante sur le parcours où quelques 
nouveaux puits pourront être facilement creusés et revien- 
draient à 4 ou 5.000 francs chacun. 

M. Béringer, ingénieur du cadre auxiliaire des travaux 
de l'Etat, membre de la mission Flatters, dans son avant- 

êrojet de 600 kilomètres de railway au travers du grand 
rg Constantinois, admettait les données suivantes pour 
infrastructure d'une voie normale de 1 m. 445, avec travaux 
d'art, en y ajoutant le ballast : plaine d'Ouargla, 12.000 francs 



(1) H. Barth. Voyage en Afrique. T. H. 

(2) H. Barlh. Ouvrage cité. — Lieutenant-Colonel Hennebert. De Paris à Totn- 
bouctou en huit jours, p. 63. 
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par kilom. ; trouée de Tlgharghar, 10.000 fr. par kilom. ; 
région des gour, 75.000 francs par kilom. ; hammada pier- 
reuse et montueuse, 59.000 francs par kilom. ; traversée 
des grandes dunes, 600.000 francs par kilom. ; lit de l'Ighar- 
ghar, 12.000 francs par kilom. Ces chiffres sont des maxima, 
d'après leur auteur même; je les cite comme termes de 
comparaison avec ceux que j'ai cru devoir adopter. 

Entre Alger et El-Goléa, sur 880 kilomètres, la li^ne est 
surtout algérienne et elle a été étudiée par le service des 
Ponts-et-Chaussées : je n'ai pas à m'appesantir sur les 
conditions d'exécution de ce tracé qui seront définitivement 
fixées par MM. les Ingénieurs. 

A partir d'El-Goléa, le réseau comprend 3.420 kilomètres 
de voie ferrée qui seront construits sur des terrains, les 
uns durs et rocailleux, les autres sablonneux et friables, 
mais presque tous unis et d'un parcours facile. Les dépenses 
d'infrastrjjcture de la voie large et définitive, avec plate- 
forme de 4 mètres de largeur, peuvent être ainsi estimées, 
sans y comprendre le ballast : 



Etablissement et règlement de la plate-forme avec travaux d'art 



NATUnE DES DEPENSES 



!• Infrastructure et travaux d'art : 

En terrain de reg sableux [Nebkaj 

— de reg pierreux (Ham- 
mada] 

— inontueux et de gour. . 

— de rochers tendres por- 
tés eu remblais 

— de petites dunes de 
sable 



QANTI- 


PRIX 


TÉS 


DE l'unité 


kilom 


franc» 


1.500 


11.000 


1.100 


20.000 


720 


75.000 


75 


400.000 


25 


272.000 



PRODUIT 



francs 
16.500.000 



DEPENSE 
TOTALE 



francs 



22.000.000 

54.000.000 \i29 300.OOO 

30.000.000 
6.800.000 



2* Dépenses accessoires et imprévues 7.500.000 



Montant total de Testiniation pour les 3.420 kilomètres 136.800.000 
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Le prix de revient moyen de Tinfrastructure de 3.420 
kilomètres, des parcours proprement sahariens du réseau 
proposé, est donc de 40.000 francs par kilomètre. 

Pour l'ensemble du Transsaharien, l'infrastructure re- 
viendrait ainsi au prix suivant : 

i^^éne — D'Alger à El-Goléa : 880 kil. X 40.000 fr. = 35.200.000 

Grand Désert — D'El-Goléa à Bourroum et Barroaa : 
3.420 kil. X 40.000 fr. = 136.800.000 



Coût total de rinfrastractare 172.000.000 



C'est le chiflfre que j'ai indiqué dans la première partie 
de cette étude. Il est peu élevé si on le compare au prix 
de revient habituel de l'infrastructure des grandes lignes 
françaises et algériennes. Mais le Sahara est à vrai dire 
un pays sans obstacle : là, l'expropriation est inutile et le 
terrain est fait exprès pour recevoir des rails. 

Puisque le Transsaharien peut être facilement et à bon 
marché construit, qu'attend la France pour l'exécuter ? 

Ne nous laissons pas devancer, partons franchement à 
la conquête économique du centre africain ; l'intérêt nous 
y pousse, le patriotisme nous y entraîne, l'humanité nous 
le commande I 
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APPENDICE 



Je crois utile d'ajouter à l'étude qui précède, quelques articles que 
j'avais autrefois rédigés. Ils soutenaient une thèse qui est toujours restée 
a mienne : c'est la nécessité de soumettre l'Afrique à l'influence fran- 
çaise, non pas pour y créer de grands commandements militaires et indi- 
gènes, mais pour y développer le commerce et la civilisation. 






L'islamisme moderne est l'ennemi juré de toute expansion française. 
Vouloir s'en servir, c'est jouer avec le feu. J'espère que nous avons rompu 

f)Our toujours avec la détestable politique qui nous a valu les insurrections 
es plus sanglantes, les massacres trop nombreux de nos colons et fie nos 
explorateurs, les sacrifices énormes en argent et en hommes des colonnes 
du Sud-Oraoais. 

Maintenant que les militaires ont renoncé franchement à l'idée d'une 
administration exclusive et durable des musulmans du Nord de l'Afrique, 
ils sont rentrés dans leur rôle de conquérants et de pionniers de la civili- 
sation. Ce rôle est assez beau pour satisfaire leurs ambitions les plus|légi- 
times. 

A eux les entreprises audacieuses, les reconnaissances intrépides. Nous 
applaudirons tous bientôt à leur succès dans le Sahara et le Soudan. Ils 
y recueilleront une gloire pure de toutes les attaques auxquelles les expo- 
sait jadis, une organisation administrative dont les instructions politiques 
n'étaient pas toujours approuvées par eux. 

Quant aux discussions récentes que la question du Transsaharien a sou- 
levées au sein du Conseil* Général d'Alger, elles trouvaient tout naturelle- 
ment leur place ici, à la suite des articles dont il vient d'être parlé. Le 
lecteur tiendra évidemment compte des progrès de la question, de la 
différence des situations et des découvertes géographiques qui se sont pro- 
duites et se produisent journellement. 

Cet appendice se termine par la liste des ouvrages et des cartes que j'ai 
dû spécialement consulter pour recueillir et grouper des documents précis 
et complets. 
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ALGER ET LE TRANSSAHARIEN 



Le chemin de fer à travers le Sahara est presqae une chose décidée. 
Déjà les ports da littoral algérien font valoir leurs mérites et leurs avan- 
(âges respectifs. Tous» ou peu s'en faut, vont prétendre à la possession de 
la tète de ligne de ce transcontinental africain. Deux villes maritimes ont 
jusqu'à présent fait les frais de la lutte. C'est d'Oran et de Philippeville 
que nous voulons parler. 

La province d'Oran est d'un accès facile ; c'est le centre d'un mouve- 
ment commercial important avec les oasis du Grand Désert. Elle confine à 
la valée de TOued-Guir qui pénètre fort avant dans le Sahara, dans la 
direction de Tombouctou. Ces diverses considérations militent en faveur 
de cette province, et ses représentants ne manquent pas de les faire valoir. 
De plus, avantage incontestable, la voie ferrée pourrait aller d'un seul 
trait d'Oran au Niger, sans transbordements aucuns, sans changements 
de lignes et de compagnies concessionnaires. 

Mais des inconvénients sans nombre et des difficultés insurmontables 
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viennent rédaire à néant les beaux rêves des négociants oranais. Le tracé 
partant d'Oran doit forcément traverser une partie du Maroc et longer cet 
empire pendant des centaines de kilomètres. Il dépend donc entièrement 
du non vouloir du sultan marocain, bon vouloir trop souvent influencé 
par des menées contraires à notre politique et hostiles au développement 
de notre commerce national. 
Ce tracé, d'ailleurs, serait perpétuellement exposé aux adressions de 

f)opulations toujours en révolte contre l'autorité du sultan de Fez et sur 
esquelles nous n'avons par conséquent, aucune action, même diplomati- 
aue. Il traverserait ou borderait, en Algérie, les terres de parcours des 
Oulad-Sidi-Cheïkh, dont l'insolente et interminable insoumission est un 
affront quotidien pour la France, affront dont, au dire de gens bien in- 
formés, nous ne sommes pas près de voir le terme. Enfin, ce tracé, utile 
peutnêtre au commerce oranais en particulier, desservirait un département 
où l'élément étranger constitue déjà un danger pour la colonie française, 
et n'ajouterait rien à la prospérité générale de l'Algérie. 

C'est le projet par Philippeville, Constantine et Biskra, qui semble 
aujourd'hui tenir la corde. Voyons donc pourquoi. C'est qu'on a en l'ha- 
bilité d'établir^ comme axiome fondamental, gue la ligne devait passer à 
fiiskra. Partant de là, on a dit : « D'Alger à Biskra il y a plus loin que de 
Philippeville à Biskra, c'est donc ce dernier tracé qu'il faut adopter. » 

Le malheur est qu'on ne donne qu'un seul bon argument en faveur de 
Biskra : la fertilité du Sud de la province de Constantine. Mais cela ne 
démontre qu'une chose, l'utilité d'une ligne ferrée de Constantine à Bis- 
kra, qui n'a rien avoir avec le tracé général du Transsaharien. On brode 
cette argumentation d'un dénigrement à fond du Sud de la province 
d'Alger, qui cependant possède le M'zab, véritable centre commercial du 
Sahara algérien. 

Nous ne voulons pas discuter la richesse de la province de Constantine ; 
elle est fertile, bien peuplée, grande (peut-être ciémesurément). Elle est 
la plus favorisée sous le rapport des voies ferrées^ dont le réseau s'avance 
déjà fort loin dans ses terres. Le prolonger Jusqu'à Biskra serait chose 
facile. De là, à le pousser à travers les sables jusqu'au pays des Touareg, 
il n'y a qu'un pas pour une imagination un peu enthousiaste. Mais quant 
à aller plus loin, quant à poursuivre jusqu'au Soudan I... Les promoteurs 
du projet seraient eux-mêmes fort embarrassés si on leur demandait com- 
ment, du pays des Touareg, ils iront jusqu'au coude du Niger, à travers 
un pays inexploré et sans eau. C'est dans le seul but de faire ressortir les 
avantages de Constantine et de Biskra que ce tracé a été proposé, quitte à 
lui substituer ensuite celui par le Touat, seul praticable, une fois la vic- 
toire acquise au département de l'Est. 
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Da moment où l'on vent aller au Sénégal, le tracé le plus court passe 
par le Touat. Or, cette contrée est précisément au Sud d'Alger, et pour 
atteindre Biskra et Philippeville il tant faire un énorme détour, puis s'éle- 
ver des bas-fonds de l'Oued-Rhir jusqu'aux plateaux de Batna et de Cons- 
tantine, à travers des massifs montagneux nécessitant des rampes d'une 
raideur incompatible avec l'établissement d'une voie rapide comportant 
un ffrand transit. 

Il est curieux de voir comment les promoteurs du projet de Philippeville 
et de Constantine ont pu faire prévaloir les intérêts d'un port difficile et d'un 
chef-lieu sans développement probable, contre ceux d'une agglomération 
importante comme la ville d'Alger et contre l'avenir de toute 1 Algérie. Et 
cela, s'en tenir aucun compte des difficultés d'exécution et du péril qu'il y 
aurait à traverser des contrées à |)eine soumises, près de la frontière tuni- 
sienne, d'où partent les plus habiles et les plus dangereuses machinations 
contre notre établissement définitif en Afrique. 

On soutient sans rire que la ligne de Philippeville à un point déterminé 
du Touat, par Biskra, aura 1 ,497 kilomètres c'est-à-dire trois kilomètres 
de moins que celle du même point du Touat à Alger, par Laghouat, qui 
en aurait dit-on, 1,500. Et sur ces troi^ kilomètres, on base toute une 
théorie qui décapitalise Alger au profit d'une ville dont les rapports avec 
la France sont et seront toujours forcément limités. Nous serions recon- 
naissant à celui qui pourrait nous indiquer avec quel instrument de pré- 
ciwSion M. Pelletereau a pu trouver ces fameux trois kilomètres au désavan- 
tage d'Alger, alors que chacun sait que la moindre rectification sur une 
ligne bien plus courte peut amener des différences beaucoup plus considé- 
rables. Nous trouvons vraiment sinplier que des gens qui ne savent pas 
encore, à des myriamétres près, ou ils feront passer leur chemin de ler, 
puissent porter un coup aussi rude à la ville d'Alger, en s'étayant sur des 
calculs qui ne peuvent avoir qu'une valeur d approximation et qui sont 
établis, comme on dit vulgairement : à vue de pays. 

L'immense supériorité d'une voie ferrée partant d'Alger, passant prés 
de Médéa et poursuivant par Laghouat, le M'zab, El-Goléa et le Touat, 
est facile à démontrer. En effet, Alger, capitale politique et grand centre 
commercial et financier de l'Algérie, ville considférable par sa population, 
son avenir et sa situation au milieu d'une fertile contrée, possède le port 
le plus important, le plus vaste et le plus commode de rAlgérie. Ce port^ 
abordable par tous les temps, est fréquenté actuellement et le sera chaque 
jour davantage, par les grandes lignes de navigation françaises et étran- 
gères. C'est celui qui est situé le plus près de France (ligne de Port-Ven- 
dres) et gui est mis en relation avec la métropole par le plus grand nombre 
de courriers. 
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Placer le point de départ du Traossaharien à Alger, c'est en quelque 
sorte, prolonger jusqu'au Soudan la voie ferrée maîtresse de France par les 
grands centres commerciaux. C'est faire passer cette voie ferrée par le 
milieu de nos possessions, à portée de tout le monde et à l'abri des in- 
cursions de frontières et des mauvaises volontés étrangères. Alger, Médéa, 
Laghouat, sont les trois points les plus solidement assis dans notre colonie. 
Pas d'insurrection à craindre de la part des populations du Titteri gui 
entourent Médéa et qui n'ont jamais bougé depuis la conquête. Rien 
de mieux assuré que notre domination dans le M'zab, habité par des ber- 
bères laborieux et paisibles, qui tiennent en mains la majeure partie du 
commerce indigène de l'Algérie. 

Ce tracé du Transsahanen permet seul une double voie sur tout son 
parcours et une installation dans le genre américain, adaptée aux besoins 
d'une traversée continentale. A aucun prix il ne faut désormais encombrer 
r Algérie de ce matériel défectueux dont les compagnies de France ont pris 
l'habitude de se débarrasser à notre détriment. 

Le projet que nous préconisons coupe en deux le Sud-Algérie et en fera 
deux portions à tout jamais incapables de se donner la main pour un sou- 
lèvement commun. 

Enfin, passant par le Touat, ce tracé assure notre prépondérance sur ce 
pays que nous ne pouvons reconnaître comme vassal du Maroc, attendu 

u'il ne l'a jamais été politiquement, et qu'il est situé précisément au Sud 
es provinces d'Alger et d'Oran. 



a 



Si nous ne voulons pas renoncer à toute extension politique et commer- 
ciale vers le Soudan^ nous devrons occuper cette région, jusqu'à ce jour 
travaillée par des influences qui ne nous sont rien moins que favorables. 
Aucune sécurité ne pourra exister pour le Transsaharien, quel que soit 
d'ailleurs le tracé qu'on adopte, tant qu'on n'aura pas été mettre l'ordre 
dans ce refuge de tous les brigands qui viennent ravager nos possessions 
et massacrer nos voyageurs. La frontière entre l'Algérie et le Maroc, n'a 
d'ailleurs jamais été délimitée dans cette direction, et c'est le moment de 
provoquer la reconnaissance de nos droits sur ces oasis au sein desquelles 
nos tribus du Sud vont chercher leui^s pâturages d'hiver. 

Chose étonnante I Dans ce conflit de compétitions, les intérêts que nous 
voyons défendus avec le plus d'énergie sont les moins français. A entendre 
les Oranais, on croirait vraiment que nous allons faire le Transsaharien 
pour l'Espagne. En écoutant les coups de grosse caisse donnés en faveur 
de Philippeville et du tracé oriental, on dirait que les intérêts italiens sont 
seuls en jeu. Les grands, les vrais intérêts français, qu'en fait-on? Qui 
prend leur défense î Jusqu'à présent, nous ne voyons que le courageux 
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M. Soieillet qui ai t compris la grandeur de Tœuvre, la nécessité absolue 
qu'il y avait a faire partir le Transsaharien d'Alger. 

Reléper cette ville an second plan^ c'est sacrifier l'avenir de notre co- 
lonie africaine à des intérêts locaux, à des coteries de clocher ; c'est faire 
une œuvre peu française, c'est donner la plus éclatante marque d'impré- 
voyance et de manque de cet esprit pratique qui nous a fait trop souvent 
défaut, pour notre malheur, en Algérie. Ce ne sont pas seulement les re- 

f)résentants d'Alger, ce sont ceux de toute l'Algérie qui doivent prendre 
a défense de notre port central comme point d'attache du Transsaharien; 
ce sont ceux de toute l'Algérie qui doivent, en agissant ainsi, faire preuve 
d'impartialité et de véritable patriotisme. Pour établir dignement une gare 
en rapport avec l'importance de notre nouvelle artère africaine, n'avons- 
nous pas le Champ de manœuvres de Mustapha, sur l'emploi définitif 
duquel on discute depuis longtemps, et qui semble destiné, par sa confi- 
guration même, à devenir l'entrepôt du commerce du Soudan. 

Emile BROUSSAIS. 
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DE LA POLITIÛUE FRANÇAISE D0S LE NORD DE L'AFRIÛUE 



Dans quelques mois, il y aura un demi-siècle que la France, obéissant 
à ses besoins d'expansion, s'est emparée de la plus redoutable des régences 
barbaresques. La colère que les Anglais ressentirent à Tannonce de cette 
conquête a eu le temps de s'apaiser. A peine se souvient-on de la rancune 
qu'ils nous conservèrent et dont nous avons ressenti plus d'une fois les 
effets^ dans nos entreprises vers l'Orient et l'Océanie. Notre puissance en 
Algérie est fondée ; la base de notre domination sera bientôt solidement 
assise ; nous pouvons lancer des jalons pour la rendre complète et lui 
donner cette puissance d'extension qui est le signe vital de toute colonie 
d'un grand avenir. 
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Cette possibilité de croissance qui est indispensable atout établissement 
colonial important, TAlgérie la possédait au [)lus haut degré en 1830. 
C'était un pays sans limites déterminées, sans nationalité vivace. Composée 
d'éléments rivaux, déchirée par des guerres intestines, privée de cohésion 
intime, la population indigène se débattait entre les compétitions des 
grandes familles militaires et les schismes fréquents qui divisaient l'aris- 
tocratie religieuse. La guerre sainte, la défense du sol réunirent rapide- 
ment les musulmans contre nous. La nécessité fit renouer des alliances 
oubliées depuis longtemps et grâce aux incertitudes de notre marche en 
avant, le jour où l'Algérie fut conquise, une grande partie des divisions 
avaient disparu. La tendance vers une coalition des intérêts arabes et ber- 
bères se prononça dés cette époque et vint ajiporter un nouvel obstacle à 
l'action française. 

Nous avons pu, pendant les longues luttes de la guerre d'Afrique, trou- 
ver parmi les indigènes des auxiliaires dévoués. Des tribus entières nous 
ont maintes fois secondés de tout cœur dans l'écrasement des douars 
rivaux. La gloire de nos armes^ notre modération dans la victoire, l'équité 
de nos juges, avaient frappé d'admirafion des barbares habitués à ne 
trouver chez les Turcs, nos prédécesseurs, qu'injustice, faiblesse et féro- 
cité. Les habitants du Maroc et de la Tunisie, les nomades du Grand Désert 
redoutaient notre puissance, mais connaissaient et respectaient notre 
loyauté. Si la France avait pu se douter de ce que doit être une politique 
à suivre à l'égard d'un peuple conquis 1 Si elle avait su profiter de l'état 
des populations musulmanes vers 1 860 1 Nous aurions de bonnes fron- 
tières et de bons voisins à l'Est et à l'Ouest de nos possessions et, vers le 
Sud, la question du Transsaharien pourrait être abandonnée aux seuls 
ingénieurs. 

Dix années de royaume arabe devaient permettre à la société musulmane 
de se reconstituer en dehors de nous et contre nous. L'administration 
militaire allait être l'agent le plus actif de cette renaissance de l'islamisme, 
non seulement en Algérie mais dans tout le Nord de l'Afrique. 

Puisqu'on voulait à tout prix empêcher la colonisation, nous ne dirons 
pas européenne (les étrangers n'ont iamais gêné les bureaux arabes), mais 
française, il était urgent de montrer la vitalité de la civilisation arabe. Pour 
arrivera ce but on donna immédiatement un grand relief aux personna- 
lités religieuses du pays. On ne parla plus que de chérifs puissants qu'il 
fallait ménager, de marabouts dont on redoutait l'influence et en mettant 
ces santons sur un piédestal, on leur fit acquérir une autorité qu'ils 
n'avaient jamais eue et qui ne devait pas tarder a devenir dangereuse pour 
ceux-là même qui avaient aidé à la constituer. 

L'instabilité de notre domination en Algérie était la raison d'être de 



j 



^4 ABTICLE PUBLIÉ EN 1880 

« 

rAdminislration militaire; les bureaux arabes l'eu tretinrent par tous les 
moyens possibles dans le pays et sur ses frontières. On poussa même 
cette étonnante politique jusqu'à donner à TAlgérie les limites les moins 
raisonnables qu*on pût trouver. La frontière de Tunisie a été tracée sans 
qu'on tint compte d'aucune des considérations stratégiques et géographi- 
ques les plus élémentaires. Celle du Maroc est si étrange qu'on se demande 
comment notre diplomatie a pu l'accepter. Depuis la mer jusqu'au Sahara, 
elle est dirigée exclusivement dans rintérét du Maroc, qu'elle avantage 
d'une façon outrageante pour notre honneur et notre sécurité. 

Au Sud de nos possessions, sur les confms du Grand Désert, le Gouver- 
nement militaire, guidé par les mêmes considérations, a montré aussi peu 
de prévoyance patriotique. Il a laissé l'influence anglaise, agissant par le 
Maroc, nous fermer peu à peu tout le Sud de la province d'Oran et une 
partie du Sud de la province d'Alger. La politique anglaise, appuyée par 
tes intrigues allemandes et italiennes, nous a interdit, vers la même épo- 
que, toute action commerciale sur le chemin de Ghadamès et de Ghàt, 
c'est-à-dire sur la route du Soudan central, du cœur de l'Afrique. 

Dans sa remarquable étude sur les Aoulad-Daoud, M. Masqueray carac- 
térise en ces termes l'action funeste exercée par l'Administration militaire 
sur les montagnards de l'Aurés : 

a La conquête française modifia l'organisation de l'Aourâs tout entier, 
» par secousses et sans règles fixes 

» On désira donner une loi aux Aurasiens, et la loi qu'on choisit fut 
» précisément la loi musulmane, dont ils s'étaient défaits : c'est bien nous, 
» en effet, qui leur avons imposé des càdis en 1866. 

» Quand on voulut se mettre en relations suivies avec eux, on ne leur 
» parla que la langue religieuse du Qor'àn, au lieu de leur parler leur 
» langue indigène. 

» Ils avaient de petits saints locaux inoffensifs, à la façon des saints 
» d'Espagne et d'Italie : on s'en effraya, ont leur fit la guerre, et, centra- 
» lisant ainsi par ignorance à notre grand détriment, on poussa leurs dé- 
» vois vers les confréries des Khouan. Une serait pas excessif dédire 
» que noiÂS avons islamisé VAourâs. » 

Appliquer cette dernière affirmation à l'Algérie tout entière, c'est définir 
['un seul mot la politique suivie à l'égard des indigènes pendant la période 




coup. 
Depuis, la situation intérieure de l'Algérie s'est améliorée. Le Gouverne- 
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ment civil a essayé, sans réussir toujours, de sortir de l'ornière depuis si 
longtemps creusée. Nous le «croyons en bonne voie maintenant, malgré 
les efforts qu'a faits le général Chanzy pour revenir à l'ancienne politique. 

Qui ne se rapelle, en effet, les ridicules promenades qu'on fit faire au 
Chérif marocain Abd-es-Selam (marié à une Anglaise), sur le bateau du 
Gouverneur, et les honneurs dont ce personnage peu honorable a été 
comblé en Algérie. 

iNous espérons qu'on cessera de se moquer de nous par des exhibitions 
de ce genre et qu'on ne cherchera à étendre l'influence française que par la 
fermeté avec nos voisins musulmans et la justice avec nos sujets indigènes. 
Si nous voulons donner à r Algérie cette extension politique et commer- 
ciale qui est, comme nous le disions en commençant, la condition d'exis- 
tence d'une importante colonie, il faut revenir à une politique vraiment 
française et civilisatrice. Il faut administrer directement les arabes, res- 
pecter leurs droits, mais les instruire et ne pas reculer devant les amélio- 
rations à apporter à leur manière d'être et de penser. L'unité de vue et le 
concoursdes efforts nous permettront seuls d'établir à jamais notre pré- 
pondérance sur l'Algérie. 

Emile BROUSSAIS. 



3** — Vigie Algérienne 

du Jeudi 8 avril 1880, huitième année (2* série), n* 246 



Quatre puissances européennes se disputent aujourd'hui le marché afri- 
cain. Nous avons nommé la France, l'Angleterre, le Portugal et l'Italie. 
Une cinquième, l'Allemagne, cherche à s'y insinuer, et pour arriver à ses 
fins, pousse l'impuissante Espagne à se mêler des affaires du Maroc. 

De toutes ces nations, celles qui ont, jusqu'à présent, tenu le premier 
rang, sont la France et l'Angleterre. La première a conquis l'Algérie, oc- 
cupé le Sénégal, semé des comptoirs en Guinée et au Gabon, établi des 
postes commerciaux autour de Madagascar et à l'entrée de la mer Rouge. 

49 
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Mais la fermeté, l'esprit de suite ont toujours fait défaut à ceux qui ont 
gouverné ses colonies et le courage de ses soJdats, la persévérance indomp- 
table de ses colons, ont dû trop souvent racheter Timpéritie de sa politique 
gouvernementale. 

La seconde a pris le Cap de Bonne-Espérance aux Hollandais, fortifié 
Périm, colonisé Natal, soumis la Gambie et la côte des Aschantes. Son 
action diplomatique, souple et patiente, combat notre influence en Egypte 
et enserre, dans ses mille réseaux, le Zanguebar^ le Haut-Nil. tout le bassin 
du Zambéze. 

Les Portugais ont, dans le Sud du continent africain, des établissements 
qui auraient une grande importance si ces demi-vassaux de l'Angleterre 
avaient conservé quelques restes de l'énergie de leurs aïeux. Placés sur 
deux mers, sous les mêmes latitudes, ces établissements pourraient se relier 
à travers la terre ferme et former un tronçon solide, à cheval sur l'Atlan- 
tique et rOcéan Indien. Mais ils sont mal gouvernés, oubliés de la mère- 
patrie et travaillés par les missionnaires anglicans qui préparent ainsi la 
voie aux empiétements de leur insatiable patrie. 

L'Italie possède, en Egypte, une influence légitimée par le nombre de 
ses nationaux qui exercent dans ce pays des professions lucratives. Elle 
prend pied dans la Mer Rouge et cherche à inonder Tunis des flots coloni- 
sateui^ qui s'élancent chaque année de son sein pour aller peupler les 

f)ampas de l'Amérique du Sud, flots dont elle espère tourner vers l'Afrique 
e courant dangereux et menaçant. Mais au service de leur grande ambi- 
tion, les Italiens n'ont que de faibles ressources linancières, ils n'ont pas 
encore de quoi payer l'échelle qui doit leur donner accès en Tunisie. 

Toutefois, au point de vue purement commercial, les Italiens ont réussi 
à s'emparer d'une bonne partie du trafic méditerranéen de l'Afrique du 
Nord et cela grâce à la molesse et à la routine des négociants marseillais. 
Par Tripoli même, ils sont en relation directe avec le centre de l'Afrique ; 
ils reçoivent les marchandises qui proviennent de ce Soudan si riche, que 
les Arabes regardent proverbialement son séjour comme le plus sûr remède 
contre la pauvreté. 

Si les arrières-neveux des vainqueurs de Jugurtha font tous leurs efforts 
pour étendre leur action en Afrique et pour s'emparer de la plus forte 
part du transit commercial de ce continent, nos bons amis les Anglais ne 
négligent rien pour leur faire concurrence. Afin d'obtenir un résultat digne 
d'eux, ils prennent le taureau par les cornes et cherchent à s'insinuer 
dans les pays même de production : la région des sources du Nil, les con- 
trées baignées par les grands lacs du plateau central. L'expédition contre 
les Aschantes n'a pas donné ce qu en espéraient nos voisins d'outre- 
Manche. Ils comptaient ouvrir le Niger aux entreprises de leurs traitants ; 
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ils n'ont rénssi qu'à le mieux fermer. Tant pis pour eux^ mais ils ne lar- 
deront pas à tenter un nouvH effort qui, cette fois peut-être, sera cou- 
ronné de succès. Menacés dans l'Inde par les Russes, ils ne peuvent 
tarder à concentrer leur puissance colonisatrice pour tenter Tassant en 
règle de l'Afrique équatonale. 

Non content d étendre leur influence et de multiplier leurs comptoirs 
dans l'Afrique Australe, les Anglais, jaloux de notre position de premier 
ordre en Algérie, cherchent à couper sous nos pieds une herbe que nous 
ne savons pas cueillir. Ils font chorus avec les Allemands pour jeter le 
Maroc daus les bras de TEspagne et excitent les Italiens à nous créer mille 
embarras en Tunisie. Puis, espérant bien pécher un jour dans l'eau trou- 
blée par eux, ils trament sournoisement une occupation lente et sûre de la 
côte Atlantique depuis le détroit de Gibraltar jusqu'au banc d'Arguin. 
Port-Hilsborough est un premier jalon jeté sur la côte marocaine; d'autres 
viendront le compléter bientôt. * 

En attendant, les ingénieurs anglais travaillent énergiquement aux 
études d'un chemin de ter qui partirait de la côte occidentale du Maroc 
pour pénétrer dans le Soudan. Si la France ne se hâte pas, le Transsaha- 
rien sera fait par les Anglais, au grand préjudice des intérêts français en 
Afrique. Et cependant, l'Empereur du Maroc au lieu de se défler de la 
France qui est son alliée naturelle, ferait bien de se méfier un peu plus des 
Anglais et des Prussiens qui exploitent ses Etats. 

Une certaine presse, il faut le reconnaître, est bien pour quelque chose 
dans ces méfiances que nous témoigne sa majesté chérifienne. Quelques 
journaux algériens, pour défendre un tracé occidental du Transsahanen, 
voyant l'impossibilité de le construire dans les sables de la province d'Oran, 
ont proposé de le faire passer dans le Maroc et de s'emparer en consé- 
guence de tout le territoire nécessaire à cette combinaison au moins 
imprudente. Ces prétentions nous ont aliéné les sympathies de tous nos 
voisins du Maghreb. 

C'est bien gratuitement que ces journaux ont été si maladroits, car si 
le Transsaharien doit se faire, il sera certainement construit par Alger, 
Laghouat et le Tidikelt. L'occupation de cette dernière contrée^ que nous 
demandons depuis longtemps aéjà, ne pourra en rien blesser l'Empereur 
du Maroc, qui n'en a jamais eu la suzeraineté politique et qui n'y possède 
qu'une bien faible influence religieuse. En faisant cette proposition, nous 
ne prenons pas le Pirée pour un nom d'homme, et, comme VAkhbar, il y a 
quelques jours, le cœur du Maroc pour le sud de la province d'Oran. 

Il est temps de se mettre à l'œuvre, il faut trancher le nœud gordien 
qui nous ferme le passage du Sud et qui n'est que la conséquence d'un 
long régime d'arbitraire et d'imprévoyance. Il ne faut pas que les intérêts 
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de quelques particuliers arrêtent plus longtemps la marche en avant de la 
France. Le mystère qui a pendant tant d'années couvert tout ce qui se 
passait dans le Sahara algérien, doit faire place à la plus éclatante lumière. 
De toutes nos colonies africaines, de hardis pionniers doivent s*élancer 
à la conquête commerciale de ce vaste continent, si riche et si mal connu. 
Que les Anglais gardent Tlnde, les Yankee TAmérique, TAfrique esta la 
France ; soumettons pacifiquement ces contrées immenses qui s'offrent à 
nous. Nous comprenons les désirs qu'ont les autres nations de l'Europe 
d'étendre aussi leur puissance coloniale, mais la crainte de les désobliger 
ne doit jamais nous arrêter dans la poursuite de nos légitimes dévelop- 
pements. 

EMILE BROUSSAIS. 



4* — Vigie Algérienne 

du 14 décembre 1880, huitième année (2* série), n* 491 



LE SOUDAN ET LA FRANCE 



Nos lecteurs se rappellent peut-être les articles que nous avons con- 
sacrés Tannée dernière, à la question du Transsaharien. Nous nous éten- 
dions sur les avantages immenses offerts au commerce français et au 
marché algérien par un chemin de fer ouvrant à nos produits une roule 
nouvelle et une contrée presque sans limites. 

De misérables questions de clocher ont enrayé le mouvement d'opinion 
qui semblait déjà s'accentuer. Chaque province voulait avoir, non pas seu- 
lement son embranchement, ce qui aurait eu quelque raison d'être, mais 
la possession du tracé unique, a l'exclusion des autres provinces, ce qui 
s'expliquait moins pour les départements de Constanline et d'Oran. 

Au lieu de mettre tin au différend par une résolution patriotique, les 
ingénieurs on renchéri encore sur ces divisions ; ils ont patroné chacun 
leur petit projet et ont aigri la discussion par leurs petites querelles 
d'amour-propre. Si bien qu'on n'a pas adopté aétinitivement le tracé cen- 
tral, seul facile et seul profitable, et que nous sommes retombés, pour 
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longtemps encore, dans la période des études interminables et des explo- 
rations sans but. Grâce ennn aux hésitations éternelles de notre Gouver- 
neur, les Commissions envoyées dans le Sud n'ont été fti dirigées ni sou- 
tenues ; elles ont abouti à un échec humiliant pour la France. Espérons 
que cet hiver les nouveaux explorateurs seront plus heureux. 

Pourtant, c'est un pays bien grand et bien riche que celui qui s'étend au 
Sud du Grand Désert et où nous voulons faire pénétrer notre commerce et 
notre civilisation I Le Soudan appelé quelquefois aussi Takrour, occupe, 
au cœur de TAfrique, une superficie de 2,750,000 kilomètres carrés en- 
viron. On le place entre le Sahara au Nord, le bassin du Nil à TEst, la 
Sénégambie à l'Ouest, et au Sud la Guinée et les régions inexplorées de 
l'Afrique centrale. C'est une bande de 2 J50 kilomètres, très irréguliére 
comme limites et dont la largeur, dans certaines parties, dépasse 1 ,000 
kilomètres. La France y tiendrait prés de cinq fois et demie. 

Cette contrée, couverte d'une végétation puissante, est arrosée par un 
des plus grands cours d'eau du monde, le Niger. Ce fleuve s'y développe en 
une vaste courbe de 4,800 kilomètres et son bassin forme l'Ouest, c'est-à- 
dire la partie la plus importante du Soudan pour nous. La portion orien- 
tale comprend le bassin de la Bénoué (affluent du Niger) et les cuvettes 
sans issues au fond desquelles dorment les eaux des lacs Tchadd et Fittré. 
Presque privé de hautes montagnes, le Soudan est une plaine immense 
et humide bordant une autre plaine immense aussi, mais privée d'eaux 
courantes, le Sahara. 

A ceux qui nous demanderaient de les renseigner sur la fertilité du Sou- 
dan^ sur le nombre et la valeur de ses productions, nous répondrions : on 
trouve, dans cette contrée, trois conditions de richesse qui ont fait la for- 
tune de l'Inde et de ses dominateurs successifs. Ces trois conditions, les 
voici : une terre féconde, des eaux abondantes, une chaleur humide et 
presque continue. Aussi, y voit-on pousser naturellement^ dans les terres 
basses, le colon, le riz, l'indigo ; dans les terrains rocailleux, le poivre, le 
gingembre et la noix de gourrou. L'orge, les dattes, un peu de blé sont 
récolté dans la zone avoisinant le désert. Partout s'étendent des champs de 
mil dont les variétés sont très nombreuses. 

C'est à profusion qu'affluent, sur les marchés du Soudan, le maïs, le sor- 
gho, le doura, les patates douces, les ignames, les pastèques, les oignons, 
les fèves, et les haricots. Les confins du Sahara sont couverts de vastes fo- 
rets de gommiers que l'on exploite depuis des siècles. L'arbre à caoutchouc 
et l'ébénier ne sont pas rares. Partout, sauf dans le Massina où l'usage en 
est interdit par la superstition, le tabac est répandu et cultivé avec soin. 

Mais jusqu'à présent, les principaux aliments du commerce soudanien 
sont encore les graines et les fruits oléagineux, qui abondent dans ces 



230 ARTiaE PUBLIÉ EN 1880 

régions plus qu'en aucun pays du monde. L'arbre à beurre (bassia Parkii) 
vient en première ligne; c'est Pessence dominante des forêts du Haut 
Niger ; ensuite nous citerons Tarachide et le sésame. Ces deux derniers 
produits sont Tobjet d'un troc important sur les côtes du golfe de Guinée 
et au Sénégal. 

Le rème animal est aussi bien représenté que le régne végétal. L'élé- 
phant, 1 hippopotame, le rhinocéros peuplent les forêts et les marécages. 
Les girafes, les antilopes, les buffles, les autruches font de ces contrées le 
paradis des chasseurs. De nombreux troupeaux de bœufs^ de moutons, de 
chèvres paissent une herbe qui prend des proportions gigantesques. Pres- 
que partout ont voit des ruches remplies d'abeilles qui fournissent d'amples 
provisions de cire et de miel. 

Tous les voyageurs nous parlent des minerais de fer qui abondent en 
Migritie et dont quelques-uns sont utilisés par les indigènes. Mais le prin- 
cipal attrait mineralogique de ce pays c'est sa richesse en or natif. Les 
mmesduBouré^ mal ex|3loitées, envoient, par an, pliis de 2 millions de 
ce précieux métal à Tombouctou et à Sierra-Leone. Bien plus riches sont 
les mines du Kong, que Tinsécurité et les guerres perpétuelles ferment au 
commerce européen. 

Koukaoua, kano, Mgornou, Sokoto, Ségou sont des villes importantes 
dont la population varie de 30 à 60 mille âmes. Les cités de 5 à 20 mille 
habitants et même plus, ne sont pas rares et les villages se comptent par 
milliers dans le Takrour. Au total, on évalue la population de cette Inde 
Africaine à 40 millions d'âmes. Cette évaluation est faible et il y atout 
lieu de croire que pour réagir contre des chiffres exagérés, ou esl peut- 
être resté au-dessous de la vérité. 

Par ce rapide exposé de la géographie générale du Soudan et des prin- 
cipales productions de cette région, nous croyons avoir répondu d'une 
façon préremptoire au principal argument des adversaires du chemin de 
fer de la Méditerranée au Niger. Ces derniers répètent, à qui veut les en- 
tendre, que le Sahara ne produit rien, et le Soudan pas grand chose, que 
c'est folie d'aller ensevelir des millions dans les sables du désert. 

Heureusement pour la civilisation et pour la France, cette affirmation, 
dont quelques dénigreurs systématiques ont fait un acte de foi, est démen- 
tie par les récits des voyageurs les plus sérieux, c'est-à-dire parlévi- 
dence plus forte que les raisonnements. Barth, Rohifs, Mape, Gallieni, 
Soleilletontpu adfmirer, dans le bassin du Kouara (Niger) des richesses 
agricoles et lorestières dont rien ne peut donner une idée en Europe. Ces 
produits n'attendent, pour entrer dans le grand commerce universel, 
qu'une voie ferrée et la protection d'une grande puissance, qui assure 
aux régions soudaniennes une sécurité qui leur fait complètement défaut. 
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Cette protection, elles l'auront peut-être bientôt. Les Anglais cherchent 
à pénétrer en Afrique par le cap Juby, par la Gambie et par Sierra- 
Leone, mais ils sont encore loin du but. Nous avons l'avance par l'Ai- 
gérie et le Sénégal ; laisserons-nous encore une fois échapper un empire 
colonial qui s'onre pourainsi dire de lui-même. Laisserons-nous des nations 
rivales et peu bienveillantes s'établir à côté de nous, chez nous? Car 
l'Afriaue du Nord tout entière doit appartenir à la France I 

A rétroit, en effet, sur le vieux continent^ c'est en Afrique qu'elle doit 
reprendre une politique ferme et suivie. Tous les grands patriotes répètent 
depuis plusieurs années que c'est dans cette direction que les Français 
doivent satisfaire leur légitime besoin d'expansion. Allons, un peu d'éner- 
gie, qu'on pose, à Alger, la première pierre de la gare du Sud, et dans 
quelques années notre patrie devra à ta République de nouvelles Indes 
Françaises, plus riches et plus prospères que celles perdues, il y a un 
siècle, par l'incurie d'une monarchie croulante et justement méprisée. 

Emile BROUSSAIS. 
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EITRMT DES DËLIBËMTIONS DU CONSEIL GËNËBÀL D'ALGER 



PREMIÈRE SESSION ORDINAIRE DE 1 8S V 



SÉANCE DU 29 AVRIL 1887 



Présidence de M. Mauguin^ Sénateur 



Vœux relatifs au chemin de fer Transsaharien 
DÉPOSÉS PAR M. Broussais 

« Le soussigné, Conseiller Général de la 13** Circonscription, soumet 
les projets de vœux suivants au Conseil : 

» Messieurs, avec le développement progressif de la navigation à vapeur 
rapide, avec la concentration aes affaires commerciales et Taugmentation 
du nombre dés courriers sur la métropole, Alger^ point central du réseau 
des voies ferrées de la colonie, est appelé à devenir une grande ville de 
commerce ; 

» Alger est au Sud de Paris, en face de Marseille, au milieu du bassin 
occidental de la Méditerranée. C'est à la fois le prolongement direct de la 
grande voie économique et commerciale Paris- Lyon-Marseille et une es- 
cale facile et bien placée pour les navires qui transitent de Gibraltar à 
Suez. Les paquebots qui ont un grand parcours à faire sont aujourd'hui 
obligés d'aller rapidement d'une extrémité à l'autre ; ne pouvant s'arrêter 
dans tous les ports, ils sont dans la nécessité de choisir les principaux. 
Lorsque ces ports sont reliés entre eux par des chemins de fer parallèles au 
rivage, l'escale choisie est toujours centrale et c'est précisément l'avantage 
que présente Alger. Plusieurs grandes compagnies maritimes étrangères 
l'ont déjà compris et y ont fait relâcher quelques-uns de leurs navires. Ils 
s'y arrêteront tous, quand le port sera terminé et le fret abondant. 
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» Mais jusqu'ici les départements voisins ont pris Tavance sur nous ; 
Bône et Oran sont reliés aux pays de production par des chemins de fer 
perpendiculaires au rivage. A droite et à gauche, leurs lignes de pénétration 
sont activement poussées vers le Sud. Ces lignes vont atteindre, dans quel- 
ques mois, Aïn-Sefra d'un côté, Biskra de l'autre. Cette dernière voie fer- 
rée est à large section et toutes deux vont être bientôt en plein Sahara. 
Déjà, on pense à les prolonger, lapremière dans la vallée de l'Oued-R'ir, vers 
Touggourth et Ouargla, la seconde dans la direction de Figuig et même du 
Gourara et du Touat. 

» Alger n'a qu'un petit chemin de fer à voie étroite vers Médéa et Ber- 
rouaghia, qui vient d'être voté par les Chambres, mais dont le tracé défi- 
nitif est encore à l'étude et le prolongement ultérieur incertain. 

» Tous les hommes de progrés entrevoient, dans un avenir prochain, la 
construction d'une grande ligne de pénétration dans l'Afrique équatoriale 
Cette ligne partira-t-elle d'Alger, d'Oran, de Bône, de Tunis ou de Tripoli ? 

» Elle devrait partir d'Alger. Mais prenons garde, nous sommes en re- 
tard. Unissons nos efforts pour défendre les intérêts d'Alger et du dépar- 
tement, qui sont d'accord avec la raison et la géographie. 

» Si la construction du chemin de fer transsaharien ne peut pas s'effec- 
tuer encore, il ne faudrait pas V renoncer pour cela. Imitons la persévérance 
des Russes dans l'Asie centrale. Malgré des difficultés en apparence insur- 
montables, ils ont traversé des déserts de sables qui s'étendent à l'orient de 
la mer Caspienne, leur tête de ligne est à Merw, à deux pas de l'Afghanis- 
tan, sur la route de Tlnde. Comme eux, préparons et poursuivons lente- 
ment mais sûrement la réalisation d'une œuvre qui pourra donner à l'Al- 
gérie et à la France la prépondérance politique et commerciale dans le 
continent africain. 

» C'est pourquoi le soussigné propose au Conseil Général d'émettre les 
vœux suivants : 

» 1** Le Conseil Général d'Alger émet le vœu que l'Etat reprenne à bref 
délai les études préparatoires du projet d'une ligne ferrée transsaharienne, 
à large section, de l'Algérie au Niger, avec Alger comme point de départ ; 

)> 2^ Le Conseil émet également le vœu que l'Etat s'entende avec la 
Compagnie de l'Ouest-Algérien pour que la ligne de Berrouaghia et son 
prolongement futur vers La^houat, bien que construit dans les conditions 
dctermmées par l'article 7 de la convention du 16 avril 1886, approuvée 
par la loi du 31 juillet 1886, puissent être ultérieurement utilisés pour le 
passage du Transsaharien ; 

» 3"" Le Conseil Général émet, par suite, le vœu que dans l'exécution de 
la ligne déjà concédée, la direction, les pentes et les courbes du tracé 
adopté soient étudiées et exécutées de telle sorte que ce tracé puisse servir 
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normaiement de base à rétablissement d'une voie large destinée à des 
trains marchant à grande vitesse. » 

Prcsenlô par M. Broussais. 

Renvoyé à la 1'*' Commission. 



SÉANCE DU 2 MAI 1887 



Présidence de M. Mauguin, Sénateur 



Vœu relatif au chemin de fer Transsaharien 
4^ Commission, — Rapporteur : M. Hunebelle 

« Messieurs, votre 1 '• Commission pense que le chemin de fer trans- 
saharien pourra être de quelque utilité plus tard et que le département 
pourra alors s'en préoccuper utilement lorsqu'il aura le réseau qui lui est 
actuellement indispensable. » 

M. Broussais estime que la 1'* Commission n'a pas compris exacte- 
ment la poriéeda vœu dont il est l'auteur. Il n'a nullement entendu de- 
mander des études d'ex^ution du chemin de fer transsaharien. Loin de lai, 
la pensée de compliquer, par une proposition nouvelle, la question déjk si 
grave et si complexe des chemins de fer départementaux. Son intention 
était simplement d'empêcher qu'on oubliât les intérêts du département, an 
point de vue de son développement dans le Sud, et d'inviter l'Etat ï Taire 
les études indispensables pour qu*il ne fût pas définitivement sacrifié. 

En raison de sa situation géographique et de sa constitution physique, le 
département d'Alger semble eo effet, appelé, de préférence à tout autre, 
à devenir le point de départ de la grande ligne qui, dans l'avenir, reliera le 
Niger au bassin de la Méditerranée. Mais pour qu'il ne soit pas devancé par 
les départements voisins, il est indispensable que dans Texécntion de son 
réseau on tienne compte de cette éventualité et, tout en réservant la ques- 
tion de section, de vitesse et d'aménagement des trains, qu'on prévoit la 
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possibilité d'oliliser Is voie de llédéa-Berroiiaghls*-Bogbsri-Laghoost, 
poor le passage da Transsaharien. 

En s^associani ao vœu qai lui est présenté, le Conseil Général saovegar- 
derait l'avenir ; et quand le chemin de fer de rAfriqae centrale sera mis k 
Tétode, hi question reviendrait tout entière. Il ne s*agit de rien changer 
ani conventions passées avec les compagniesi mais d'inviter l'Onest-Âlgé- 
rien k prendre ses mesures pour que la ligne actuellement concédée puisse 
être plus tard prolongée, soit jusqu'à nos possessions du Sénégal, soit jus* 
qu'au cœur de TAfrique équatoriale. 

M. Samary, sans s'arrêter k la question de détail que Ton discutera, 
appuie énergiquement le vœu présenté par son collègue, M. Broussais, vœu 
auquel il attache une importance capitale et qui n*est, d'ailleurs, que le re- 
nouvellement d'une décision prise par le Conseil Général, dans sa séance 
du 1*' mai 1882. L'Assemblée départementale de cette époque, et beaucoup 
de ses membres exercent encore leur mandat, s'était ralliée ï l'unanimité, 
sans s'arrêter aux détails d'exécution, ii la proposition de l'opinant relative 
ï la construction du chemin de fer du Sénégal, par Djelfa, Laghooat et Bl- 
Goléa. Il serait inopportun d'examiner, dès aujourd'hui, la partie technique 
dn projet. L'importance de cette voie ne saurait cependant échapper ï per- 
sonne . Elle doit mettre en relations la France et l'Algérie avec le Sén^al, 
^ travers le Soudan, pavs peu exploré encore, mais sumsamment connu ce- 
pendant poor qu'on sache quel profit en tireraient le commerce et l'industrie. 

Le vœu de 1882 a déjk été renouvelé plusieurs fois ; il est bon de le 
confirmer encore, afin de (aire revivre une décision do Conseil Général qui 
intéresse an plus haut point, non-seulement la colonie, mais la mère-patrie 
tout entière. Bien que Taffaire n'appartienne pas au domaine des questions 
algériennes proprement dites, I Assemblée départementale a, néanmoins, 
le droit et le devoir de s*en préoccuper, car l'Algérie est k la tête d'un con- 
tinent réellement français, ao sein duquel il importe de pénétrer, si non par 
la conquête, du moins par le commerce et par la civilisation. 

Si ao lieu daller épuiser dans des expéditions lointaines nos soldats et 
nos finances, on avait appliqué au continent africain une partie seulement 
des sommes englouties inutilement dans les marais du Tonkin, dit H. Samary , 
l'œuvre que nous préconisons serait sans doute aujourd'hui en voie d'accom- 
plissement. Le projet fut en effet, accueilli k l'origine avec un enthou- 
siasme justifié, et une Commission nommée en vue de sa réalisation com- 
mença aes études sérieuses ; elles n'aboutirent pas. L'échec était prévu : ce 
n'est pas en envoyant des explorateurs isolés h la découverte qu'on arrivera 
à un résultat. On ne saurait procéder dans ces mystérieuses contrées comme 
il est possible de le faire dans le Sahel, dans les Hauts-Plateaux, ou même 
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dans la région de Laghonat. Il faut avancer pas k pas, en créant section par 
section la ligne Terrée de pénétration. 

L'opinant n'entend pas Formuler un programme, mais il estime que ces 
eiplications étaient nécessaires. 

Il conclut en demandant au Conseil d'afDrmer, en votant le vœu qui lui 
est soumis sa volonté maintes fois exprimée. Il n'a pas k craindre de pré- 
judicier par ce vote à l'exécution du réseau départemental» car il s'agit, en 
l'espèce, d'un chemin de Ter d'Etat. 

Il ne saurait donc insister trop énergiquement en faveur d*un renouvel- 
lement de vœu ponr la reprise de la question du Transsaharien. 

M. Allan n'est pas hostile en principe li Tétahlissement d*une voie 
transsaharienne. Des conceptions aussi grandioses le frappent d abord d*éton* 
nement, puis entrevoyant dans un avenir plus ou moins éloigné la possibi- 
lité de leur réalisation, il ne trouve pas mauvais qu'on émette tout de suite 
des vœux en faveur de leur exécution ; mais c'est à la condition qu'on ne 
sacrifle pas h cet idéal l'intérêt pratique immédiat. L'orateur est convaincu 
que le chemin de fer de la terre ^ la lune se fera un jour ; il trouverait 
cependant mauvais qu'on négligeât les chemins de fer terrestres en vue de 
cette éventualité idéale. 

En ce qui concerne la question en discussion, lorsque le chemin de fer 
d'Alger h Laghonat sera construit, il sera loisible d'examiner la possibilité 
d'un prolongement qui relierait l'Algérie k la vallée du Niger et de se préoc- 
cuper de son tracé. Mais pour le moment cette étude est évidemment pré- 
maturée. Il faut commencer par exécuter les travaux d'une utilité actuelle, 
incontestable. 

A ce titre, l'opinant propose de renonveler le vœu pour la prompte cons- 
truction du chemin de fer de Laghonat, il est inconcevable qu'il ne soit pas 
encore fait. Les économies réalisées rien nue sur le ravitaillement des troa- 

E es auraient, en moins de dix ans, couvert les frais de premier établissement, 
.es retards apportés k la construction de cette voie doivent être imputés 
kla force d'inertie de l'Administration, bien plus qu'aux difficultés de l'en- 
treprise. 

M. Âllan s'associerait au vœu présenté par M. Broussais, mais sous cer- 
taines réserves relatives, d'abord k l'opportunité et, en second lieu, ^ la 
Suestionde la voie large. L'auteur du vœu demande que le tracé du chemin 
e fer d'Alger k Laghouat soit étudié de manière à pouvoir servir d'assiette 
ï une voie normale. Ce système réunirait ^ la fois tous les inconvénients de 
la grande et de la petite section. Il coûterait presque aussi cher qne la 

Srande et ne donnerait que la vitesse et le tonnage de la petite. Nous n'avons 
'ailleurs aucune chance d'obtenir nn vote en faveur de la première. Il est 
donc prudent de s'en tenir k la voie étroite, qui est parfaitement suffisante. 
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Poiir coDClnre, Topinant propose ao Cooseil Général de renoavelér le 
vœu émis pour le prompt achèvement du chemin de fer d* Alger à La- 
gbonat et, subsidiairement, pour son prolon(^emenl à travers le Sahara. 

M. Fourrier estime que la solution rationnelle de cetie question n*est 
présentée ni par le vœu de M. Broussais, ni par le rapport de la Commission. 

Le premier de ces documents comprend trois chefs distincts. Le pre- 
mier, ainsi conçu : a Le Conseil Général émet le vœn que TEtat reprenne 
p ii bref délai les études préparatoires d'une ligne terrée transsahanenne à 
» large section, de l'Algérie au Niger, avec Alger comme point de départ » 
pourrait être voté immédiatement sans autres réserves que la suppres- 
sion des mots a k large section, b 

Le deuxième alinéa est sans danger. 

Quant ao troisième, il pourrait avoir pour conséquence de retarder la 
construction de la ligne du Sud et il doit, par suite, être écarté. 

On ne peut accepter le rapport de la Commission tel qu'il est conçu, car 
il aboutirait h Tenterrement pur et simple de la question. 

Or, si M. Fourrier a demandé k maintes reprises, avec tous ses collègues, 
la constrnciion du chemin de fer d'Alger à Laghouat, c*est avec la pensée 
qu'il ne serait pas toujours limitée cette dernière localité. 

Si l'on se reporte aux progrès réalisés depuis un demi-siècle par la 
science et par Findostrie, il est bien permis d'espérer que dans un avenir 
rapproché, cette immense région productive du centre de l'Afrique sera 
reliée an littoral de la Méditerranée. Mais par quelle voie le sera-t-elle ? 
Sera-ce même par l'Algérie ? N'avons-nous pas à craindre que ce trafic ne 
prenne la vallée du Nil, qu'il n aboutisse k l'Egypte et n'échappe entière- 
ment à la France ? Plus particulièrement n'avons-nous pas à craindre, 
si nous ne formulons pas, dès aujourd'hui et très fermement nos revendi- 
cations, que le port d'embarquement du Soudan ne soit Arzew, Philippe- 
ville ou Gabès ? 

Rappelant les termes d'on récent article de Victor Meunier, M. Fourrier 
émet l'avis qu'il n'y a pas lieu de douter de l'utilité du projet et qu'il ne 
faudrait pas en prononcer Tajournement indéfini, ainsi que le propose le 
rapporteur, surtout au moment où les départements de Constantine et 
dOran travaillent activement à la construction de leurs lignes de pénétration 
dans le Sud. 

Il eût été peut-être préférable (^ue le vœu de M. Broussais ne fût point 
déposé, mais, en l'état, on ne saurait l'écarter d'une manière quelque peu 
déaaigneiise et se désmtéresser complètement de la question. 

L'opinant termine en demandant an Conseil d'adopter la première partie 
do vœu, en réservant la dimension à donner k la voie, et d'écarter les deux 
autres alinéas, qui renferme des dispositions inutiles on dangereuses. 
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M. le Rapporteur, répondaol ^ M. Allao, déclare qtiê la Cammimùm 
esl eanvaineuê que le chemin de fer iranesaharien précédera celm 4a la 
terre à la lune. Mais le vœo préaeoié par M. Brousais Iri a para inoppor- 
loD. Avant d'aller joaqu^ao Niger, il Taul arriver de Blida h Médéa, de Médéa 
h Berronagbia et de Berrooaghîa k Laghooat. Or, la ligoe n'a pas encore 
Irancbi la première de ces étapes. La Commission a sortoot été effrayée par 
la disposition aux termes de laquelle Tauteur de la proposition demande 
qoe le tracé prévoie Tadjonclion d'une voie large qui se prolongerait à tra- 
vers le Sahara. En Sibérie, dans l'Inde, en Amérique, on a adopté la petite 
section. Dans ce dernier pays, on a même ramené à la voie étroite des 
lignes qui étaient primitivement k voie large. 

Lorsque le chemin de fer d'Alger à Laghouat sera terminé, rien ne s'op- 
posera donc k ce qu'on y rattache un embranchement qui se dirigera vers le 
Niger, et le département d'Alger ne sera pas, sous ce rapport, moins favo- 
risé que les départements voisins. 

M. Fallet veut retenir seulement deux points de la discossioà. 

En premier lieu, on a allégué qu'il fallait poursuivre l'achèvement de la 
ligne d'Alger à Laghouat avant de songer au Transsaharien. Cette ligne a 
reçu la sanction du département et de l'Etat. Elle est aujourd'hui concédée 
à une Compagnie ; il n'y a donc plus à s'en préoccuper. 

La deuxième question sur laquelle il appelle toute l'atteniioD de ses 
collègues, c'est l'avance prise par les départements d'Oran et deConstan- 
tine, qui apportent ii la construction de leurs lignes de pénétration dans le 
Sud la plus grande activité. 

Il importe que le département d'Alger, qui, par sa situation centrale^ est 
nécessairement destiné ë devenir le point de départ du Transsabarien, ne 
reste point en arrière. 

M. Fallet dépose, en conséquence, un amendement rappelant le vœu 
émis dans la séance du 1"" mai 1882 dont il demande le renouvellement. 

M. le Rapporteur fait observer que si les départements voisins sont 
plus avancés k ce point de vue c'est précisément parce qu'ils agissent an lieu 
de s'attacher k des vœux stériles. Le déparlement d'Alger n'a qu'une seule 
grande artère, celle qui le met en communication avec Oran et Cooatantioe. 

M. Hunebelle déclare, au nom de la Commission, se rallier an voeo 
présenté par M. Fallet, lequel est le renouvellement de celui émis dans la 
séance du l*'mai 1882. 



Robe et Fourrier donnent également leur adhésion à rameo* 
dément de M. Fallet. 
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M. Samary expose qu'il a ftppoyé» daos reosemble, la proposition 
présentée par M. Broossais. Mais son collègue. M. Fallet, ajant bien voulu 
rappeler le vœu émis par le Conseil Général en 1883, il ne saurait moins faire 
que de s*y rallier, puisqu'il en était lui-même Tauteur. 

Ce vœu ne mérite pas le reproche de puérilité qu*on lui a adressé ; il n'en- 
trave en rien le développement du réseau départemental et du réseau d*Etat 
et il a l'avantage de sauvegarder Tavenir. Il y a un intérêt capital k pénétrer 
au centre de T Afrique. Il est nécessaire que les représentants du pays au 
Parlement soient imbus de cette idée, afin de s'opposer ^ de nouvelles expé - 
ditions lointaines et de demander qu'on mette en réserve, pour mener celte 
œuvre k bonne fin, les millions que l'on serait encore tenté d'employer 
dans des entreprises dangereuses, inutiles et aléatoires. 

M. Allan ne votera pas le vœu dont M. Fallet demande le renouvelle- 
ment sans une explication. Il trouve ce vœu dangereux dans sa forme. 

Lorsqu'il fut émis en 1882, la voie ferrée n*était pas encore concédée 
sur aucune de ses parties. Aujourd'hui, elle est en construction jusqu'^ 
Berrouaghia. Si le Couseil émettait un vœu pur et simple en faveur du 
Transsabarien, le Gouvernement pourrait croire que nous solidarisons la 
ligne de Berrouaghia ii Laghonat et celle de Laghooat au Soudan. Or, telle 
n'est pas assurément votre pensée. Vous voulez que la première soit cous- 
truite immédiatement, son utilité étant dès ii présent établie. 

Pour dissiper la confusion que pourrait laisser subsister le vœu de 
M. Bronssais et l'amendement de M. Fallet, l'opinant propose l'amende- 
meni suivant : 

9 Le Conseil émet et renouvelle le vœu ; 

» Que le chemin de fer de Berrouaghia k Laghonat, dont l'importance 
9 commerciale et stratégique est de premier ordre, soit construit dans le 
9 plus bref délai ; 

i> Que le chemin de fer transsaharien soit mis k l'étude, avec Alger pour 
» tète de ligne. » 

M. BroussaiB eomiaie qu$ la ledure du vœu présmU par lui a fait 
sourire quelques-um de ies collègues. Il le regrette pour eux et ne saurait 
s'en Honner. Les conceptions de cette nature, bien que parfaitement réali- 
sables* ne sont trop souvent accueillies par certains esprits qu'avec une 
peine extrême et une défiance exagérée. Cependant les départements voi- 
sins, grâce au concours de l'Etat qui n'a pas laissé leurs vœux stériles comme 
ceux du département d'Alger, poussent avec la plus grande activité la cons- 
truction de leurs voies de pénétration. Dans le département d'Oran, la ligne 
ferrée va rejoindre Aio*Sefra et l'on pense à la prolonger Jusqu'à Figuig. 
Dans le dépariement de Constantine, elle va atteindre Bîskra et doit être, 



940 CONSEIL GÉNéRAL lyALGER 

de Ik continoée jasqa'k Tonggourih et Ouargla. Dam quêlquêê améeêt U 
territoire d'Alger aura une ceinture de fer drainant le eommefce à fBei ei 
à VOueet, et avec laquelle il sera eane communicaiionM. 

Personoelleaient, Topinant ne tient pas euenlîellement il ee que la voie 
soit constrniie à grande ou ii petite section ; Timportant à ses yeai^ c'est 
qu'elle soit prompiemeni entreprise. Il cite Teiemple des Russes dans 
l'Asie centrale et rappelle Ténergie qu'ils ont d& déployer pour rétablisse- 
ment de leur ligne ferrée vers l'Inde. Le charbon de terre faisant défaut, ils 
ont brûlé du bois d'abord« et maintenant leurs machines sont cbauffèss 
avec du pétrole. Quand il s'est agi de poser les rails sur des sables mou- 
vants, ils y ont mélangé de l'argile, trouvant ainsi une solution pratique 
k un problème qui parait encore diviser les ingénieurs. Leurs efforts per- 
sévérants ont surmonté tous les obstacles ; ils sont aujourd'hui k Merw, aux 
portes de l'Afghanistan. 



lie bat pearsalTl par le wetbu die ■• Breamuiifl emt «nrtoot 
de presser la eenstraetlen da ehemln de fer de pénétratleift 
da département d'Alger ] de le fliire en prévrlslen de l'avenir 
et penr qu'il seit exéenté airee des eearbes melns nem- 
breases, des pentes pins denees et an traeé mieax dirigé 
qae daas les départements ireisins. M. Broassais insiste sar 
ees eonditiens d'exéentian, panr que le Janr an le Trana- 
saharien entrera dans la périade de réalisatian, an ebai- 
sisse la ligne d'Alger à liaghaaat, naieum eonstmite et pan- 
vrant danner passage à des trains pins elmrgés et pliui 
rapides. 

M. le Président donne lecture des amendements suivants : 

a 1° Le Conseil Général renouvelle avec instance le vœu qu'il a émis 
dans sa séance du f mai 1882 pour que la question du chemin de fer d'Al- 
ger au Niger et au Sénégal, par Djelta, Lagbouat et ËUGoléa, soit remise 
d*une manière pratique et véritablement utile à Tordre du jour. » 

a Signé: Fallbt. » 

« 2^ Le Conseil émet et renouvelle le vœu que le chemin de fer de Ber- 
rouaghia k Laghooal, dont Timportance commerciale et stratégique est de 
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premier ordre, soit construit dans le plus bref délai possible, et que le che- 
mio de fer traossaharien soit mis à l'étude, avec Alger pour tète de ligne. > 

« Signé : Allah. » 

M. Fallet retire son amendement et se rallie ï celui présenté par 
M. Allan. 

MM. Broussais et Fourrier déclarent également Tadopter. 

M. le Rapporteur 7 donne aussi son adhésion au nom de la Com- 
mission. 

L'amendement de M. Allan, mis aux voix, est adopté k Tunanimité. 



Le Préndentf 
MAoeciif. 



Le Secrétaire de service, 
Broussais. 
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Présidence de M. Mauguin, Sénateur 



Ti APPOINT présenté au nom de la 3* Oommiaaion 

par M. BROUSSAIS 

Conseiller Général de la 13' circonscription 

SUR LB 

* 

tendant à ce que le Gouvernement accélère l'exécution 

du pirojet de chemin de fer 

TRANSSAHARIEN 

Avec Alger tête de ligne 



tf Messieurs, reprenant une question agitée plusieurs fois par MM. Sa- 
mary e( Bronssais, au sein de cette aNseroblée, MM. Bouriier et Viiarez ont 
saisi le Conseil Général de propositions se rattachant ii l'établissement du 
chemin de fer iransf^aharien. Votre 5* Commission n'ayant éié appelée ï se 
prononcer que sur le vœu déposé par M. Vivarez, c'est à lui seul qu ont 
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mil les considératioDS el les cooclQsioos qui vous soot soumises. La Com- 
missioD a pensé, du reste, qu'il éiail utile de rapporter, ici, eo entier, tout 
eo en laissant rentière responsabilité k leur auteur, les renseignements 
intéressants et très complets que M. Vivarez a exposés dans aine notice qui 
prÀsède son projet de vœu. En voici les termes : 



Exposé relatif au vœu concernant le Transsaharien déposé par 

M. Mario Yiyarez 

Conseiller Général de la 8* circonscription d'Alger 

Un courant puissant d'opinion s'est créé, en France, en faveur du Trans- 
Çaharien. Pour beaucoup ae bons esprits, l'œuvre Trans-Çaharienne parait 
ne devoir relever que d^un ordre d'idées simplement politique, humani- 
taire et glorieux: il sera démontré plus loin, que cette entreprise peut être 
en même temps d'un rendement rémunérateur. 

Quelque légitimes que puissent être nos désirs de voir, en premier lieu, 
construire nos lignes de pénétration et d'exploitations agricoles, il nous 
faut bien constater qu'il seraitinutile et dangereux, à cette heure, de nous 
opposer à cette grande idée qui est dans l'air, et cela d'autant plus que 
nous aurons contre nous les deux autres provinces algériennes. 

Aussi bien, les partisans et les adversaires algériens du Trans-Çaharien 
auront lieu d'être satisfaits si la construction de cette immense artère, pre- 
mière section du Trans-continental africain, n'entrave pas la réalisation 
prochaine de la lij^ne de pénétration du département d'Alger, les autres 
provinces étant déjà dotées de leur réseau vers le sud. 

Nous trouvons la solution du problème ainsi posé dans le tracé du 
Trans-Çaharien avec Alger tête de ligne. 

Cette solution est-elle rationnelle ? 

Est-elle réalisable ? 

Rationnelle ? — C'est facile à démontrer^ car ce n'est pas seulement 
l'Algérie que Ton veut relier au Soudan, mais effectivement la France ; 

Et dés lors, il tombe sous le sens que c'est le port le plus rapproché de 
France^ celui qui offre le meilleur abri, les transactions les plus faciles, la 
rade la plus accessible, et surtout les communications les plus rapides 
avec la métropole qui doit servir de tête de ligne au futur Trans-continental 
africain. 

Al^er, oui est devenue, i)ar le fait de sa situation géographique, la capi- 
tale de l'Algérie, un centre important au point de vue européen et musul- 
man, semble donc naturellement désignée à cet effet. 

La solution est-elle réalisable ? 
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C'est-à-dire aa point de vue technique, économique, est-il rationnel de 
prendre Alger comme tête de ligne ? 

Cela est incontestable s'il s'agit d'aller au lac Tchad, car la distance 
Alger-Tchad égale sensiblement celle Philippeville-Tchad. Elle est plus 
petite que la loncneur Bône-Tchad et que celle Oran-Tchad. 

S'il s*agit d'aller à Tim-Bouktou, il est évident que la distance Oran- 
Tim-Bouktou est plus petite que Alger-Tim-Bouktou. 

Toufefois, dans ce cas encore, il est facile de trouver un bon tracé qui 
rende cette différence peu sensible et la compense même, par l'utilité ae$ 
régions traversées. 

C'est donc ici le lieu d'examiner rapidement si nous devons accepter 
n'importe quel terminus, pourvu qn'Alger soit tête de ligne, ou motiver 
notre préférence en faveur de l'un des deux objectifs. 

Si 1 on a pour but unique de relier le Sénégal à l'Algérie par une voie 
ferrée, c'est évidemment Tim-Bouktou qu'on doit choisir comme objectif. 

Mais ce but n'est certainement pas en rapport avec l'effort qu'on ferait 
pour l'atteindre, car ici nous avons un champ d'action limité aux 5 à 6 
millions d'habitants du bassin du Haut-Niger et des rivières côtières, dites 
rivières d'huile. 

Ce champ est du reste déjà drainé par la concurrence maritime, aussi 
bien par celle de France que par celle des factoreries anglaises. 

Il faut bien, d'autre part, reconnaître ce que les situations topographi- 
ques et politiques imposent. 

Pour passer du Niger au Soudan-Tchad, toutes les routes sont barrées 
par les Anglais, sauf une, celle qui longe le sud du plateau de lAd^hraghr 
(Hadrar), et qui, par un rebroussement vers l'est, au milieu des sables, ne 
nous amènerait au Soudan-Tchad qu'en nous raccordant au tracé que sui>- 
vraitle tracé direct Alger- Wargla-Tchad. 

On conviendra que cette solution proposée par les partisans de la solu- 
tion Oran-Tim-BouKtou pour satisfaire ceux de Wargna-Tchad, n'est pas 
absolument directe, et qu'elle conduit par le « chemin de l'école ». 

Ce qui prouve en outre la difficulté des relations du Soudan-Tchad avec 
le Haut-Niger, c'est que les produits des mines de sel du Kororofa, ne 
vont pas à Tim-Bouktou. 

Si nous nous proposons^ au contraire^ d'étendre effectivement notre 
empire industriel et commercial sur les zones africaines reconnues sous 
notre influence, c'est vers le point stratégique de puissance de cette zone 

3ue nous devons nous diriger ; c'est à ta cuvette bornouanne que nous 
evons arriver, car de là, nous pourrons rayonner vers une région qui 
compte plus de cent millions d'habitants. 

La dépression du Tchad est le centre commercial important déterminé 
par la nature des choses, par le fait des routes fluviales qui y conduisent 
et des agrégats aqueux qui s'y concentrent. 
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Le Tchad est donc un objectif tout aussi avantageux, on pourrait dire 
plus utile, que le coude du Niger qui lui est opposé. 

Nous avons démontré que, dans-l'hypothèse de l'objectif Tchad, Alger 
était indiquée comme tète de ligne. 

Du reste, que nous allions au Tchad ou à Tim-Bouktou, comme il n'est 
pas en notre puissance de modifier le terrain, que le tracé est imposé 
par les gites d'eau, que ces gîtes d'eau sont exactement connus, nos rou- 
tes d'invasion vers le Soudan sont à l'avance déterminées par le lieu des 
aiguades. 

Ces routes, commandées du reste par le relief du sol, sont, 

Dans l.'est : la ligne de l'Ighraghrar, Amguid, Bir-er-Garama ; 

Dans l'ouest : le Wèd-Messaoura, In-Zize, les émissaires de l'Adghrahgr 
(Adrar). 

Mais dans un cas comme dans l'autre, en partant d'Alger, c'est vers 
Boghari, point forcé de passage, qu'il nous faut tout d'abord diriger. 

Cette première partie du projet est-elle exécutable 7 

Ce point est indiscutable, et les solutions sont nombreuses : 

A. — Il y a d'abord celle d'Alger-Blida-Médéah-Berrouaghia ; 

B. — Celle d'Alger parl'Harrach, aboutissant à l'ancienne smala de Ber- 
rouaghia, plus courte de 52 kilomètres que la précédente, et qui a fait 
l'objet d'un très intéressant rapport de M. Trémeaux. 

C. — * La ligne Alger-nord, Trouée duMazafran, Val du Bou-Roumi^ 
qui, par un col de 600 m.^ franchi à Taide d'un tunnel unique de 800 m., 
nous mènerait dans le Chéliff et à Boghari. 

Une fois à Boghari^ plusieurs solutions se présentent pour rejoindre 
les tracés obligatoire^ du Çahara : 

Pour aller à l'est, on a les solutions : 

a. — Boghari-Djelfa-Mçad-Lefta-Trefia-Moulodam-Wêd-Rtem-Oum- 
Thiour-Wargla. 

b. — Boghari- Ayn-Feka-Téniet-Sadouri-Oum-Thiour (tète du Wêd- 
Ghryr)-Wargla. 

y. — Boghari-Djelfa-Laghrouat-l'est duMzab. 

Pour aller à l'ouest et nous rattacher à la ligne du Messaoura, nous 
avons les tracés : 

i . — Boehari-Belbella-Soussellem-Tiaret-Sydy-Krafalla-station ferrée 
de la ligne a' Aïn-Sefra; 

2. — Boghari-Chabounia-Wêd-Touyl-Taguin-Sebkra de Kosny-Ous- 
sekhr-Sidi-Krafalla ; 
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3. — Boghari -Dielfa-Laghrouat-EI-Hawyta-Tadjerouna-Brizina-Sfi- 
sifa-El-Abiod-Sydy-Cneykhr et le val çaharien de TAyn-Sefra ; 

4. — Boghari-Laghrouat-Ei-Goléab-Fguiguira-val Messaoura ; 

5.— Pour mémoire, une ligne de relation entre les deux artères de 
Test et de l'ouest et qui, de Wargla, par le Wêd-My&, la région d'In-Salah, 
gagnerait le Wèd-Messaoura. 

Si l'on indique ces solutions dont nous n'aurions pas, à la rigueur, à 
nous préoccuper, car ce sont des questions d'exécution de projet et non de 
direction générale, c*est pour démontrer que le vœu émis par l'assemblée a 
été sérieusement discute, et affirmer l'excellence de la thèse soutenue, et 
que nous pouvons préciser en ces termes : 

Un tracé Trans-çaharien suivant la meilleure ligne d'eau, Alger se 
rattachant directement à ce tracé imposé par la nature des choses et 
devenant naturellement, par ce fait, la véritable tète de ligne de la 
grande pénétration du Soudan. 

Le bien fondé de notre vœu semble donc suffisamment démontré. 

Il est^ en ce point utile, pour répondre aux craintes et aux scrupules de 
certains esprits dont il est juste de reconnaître la pondération pratique et la 
prudence économique, — de démontrer que si le Trans-çaharien est une 
œuvre grandiose au point de vue social, humanitaire, politique, c'est 
également une entreprise commerciale susceptible de rapporter ultérieu- 
rement intérêts et de réaliser ainsi les deux termes d'une opération par- 
faite : honneur et profit. 

Une simple étude de la statistique des importations et des exportations 
afférentes aux articles fournis naturellement par le Soudan simira pour 
prouver notre affirmation qu'on n'hésiterait pas sans cela de qualifier 
« optimiste ». 

Mous dirons plus loin, quels sont les nombreux documents recueillis 
« de visu » par des savants plus connus à l'étranger qu'en France, docu- 
ments qui révèlent les richesses du Soudan et qui rendent inutiles les ex- 
plorations commerciales que certains supposent encore nécessaires. 



ARTICLSS D'iHPORTAnON 



Exotiques divers. 
Acajou. 
Bois { Ebène. 

Camwood. 
de teinture. 
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Cires. 

Café. 

Peaux diverses. 

Gommes. 
Poudre d'or. 

i>i«w».«o \ Autruche, 
^•'^"^^s I Marabout. 

Eléphant. 

•«'»«« ' SET'- 

Morphil (fossiles ou morts). 
%Graînes oléagineuses, 
etc. etc. etc. 

Viandes de bœuf, susceptibles de permettre Iqs bénéfices réalisés par 
rindustrie des conserves alimentaires en Amérique et notamment à la 
Piata. 

. Certains émettront des doutes sur l'importation et la valeur de ces arti- 
cles. 

Les chiffres suivants convaincront : 

Déjà, en 1837, l'Angleterre importait de la côte occidentale d'Afrique 
pour 27 millions des articles plus haut désignés, dont : 

1 1 . 000 tonnes d'huile de palme. 



1.300 


— de bois. 


1.000 

160 

1.000 


— de peaux. 

— d'ivoire. 

— de bois de teinture. 


1.200 

X 
X 


— de gomme copal. 

— de poudre d'or. 

— de plumes d'autruche 


15.660 tonnes. 



En 1876, cette importation s'est élevée à 172. 260 tonnes. 
Ces chiffres sont puisés au bulletin des Consulats. 
En ce qui concerne la France, son commerce d'importation avec la côte 
occidentale d'Afrique s'est élevé en 1 885 à 76 . 368 tonnes, ainsi réparties : 
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Hailds 28.770 tonnes 

Graines et autres oléagineux 48.000 — 

Ivoire 28 — 

Caoutchouc et gutte 172 — 

Bois exotiques 764 — 

Café 1-209 — 

Peaux 320 — 

Gommes 105 — 

76.368 tonnes 



• 



Ces chiffres démontrent donc que la consommation française ya direc- 
tement se fournir sur lieu de production des articles aborigènes du Soudan. 

Si au lieu de considérer simplement la quantité prise sur place, nous 
examinons la consommation générale de ces articles, nous en déduirons 
gue le Soudan est susceptible d'offrir un champ immense au commerce 
uançais d'importations exotiques. 

En effet, si nous consultons les tableaux statistiques du commerce éta- 
blis par le service des Douanes et pour 1885, nous trouvons que les pro- 
duits suivants susceptibles d'être fournis par le Soudan, où ils viennent 
spontanément, entrent en France dans les proportions suivantes : 

Peaux de taille 41 .423 tonnes 

Peaux d'antilopes et divQjses de petites di- 
mensions 12.349 — 

Plumes d'autruches 244 — 

Cires 1 .073 — 

Ivoire 141 — 

Cornes 6.572 — 

Maïs 3 . 251 — 

Arachides et noix de touloucouna 1 44 . 252 — 

Oléagineux de colon 24.818 — 

Café 1 32 . 944 — 

Huile de palme 29.529 — 

Huile d'oléagineux divers exotiques 5. 343 — 

Gommes exotiques 5. 340 — 

Caoutchouc et gutte 1 . 619 — 

Bois exotiques 10.662 — 

— d'ébénisterie 602 — 

— de teinturerie 112.813 — 

A reporter 532.975 — 
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Report 532.975 

Noix de coco 765 — 

Coton 141 .931 — 

Lichens tinctoriaux 1 • 01 2 — 

Indigo 2.048 — 

Benjoin, sang-dragon, encens, séné, sésame, 

natron^ alun, poudre d'or, musc, laines, etc (mémoire) 

Total. 678.731 tonnes 



Soit 680.000 tonnes en chiffres ronds. 

Peut-on, avec une certaine approximation^ estimer la quantité de ces 
matières qu'un raiiway sera susceptible de transporter, c'est-à-dire qu'il 
pourra prélever pour sa part de trafic ? 

Etablissons tout d'abord que le prix de transport par raiiway peut être 
inférieur au fret maritime et caravanier. 

Il est connu que le fret anglais de Liverpool à la rôte d'Afrique et par 
steamer varie de 88 fr. 50 à 400 /r. la tonne, la place, par personne, coû- 
tant, de son côté, 1 .1 08 francs. 

Pour les caravanes, le fret est ainsi calculé : 

■ 

De Ghradamès à Rhat : 7 fr. 50 les 100 kilogs ou 1 1 fr. 25 les 3 cantars 
c'est-à-dire 1 50 kilogs, charge de chameau. 
De Rhat à Kano : 80 fr. les 100 kilogs. 

Soit de Ghradamès au Tchad: 87 fr. 50 les 1 00 kilog.— 875 fr. la tonne. 
Et du Touàt à Tim-Bouktou 1 .270 fr. la tonne. 

D'antre part, nous pouvons admettre avec.MM. Duponchel, Ch. Baum 
et M. Y. Borries, que le prix de la tonne kilométrique est susceptible 
d'être abaissé jusqu'à fr. 02, ainsi que cela a lieu pour la mnde artère 
de New-York-San-Francisco. Dans cette hypothèse, et pour les3.500 kilo- 
mètres d'Alger à la région du Tchad, nous obtenofts le prix de70fr. la 
tonne kilométrique, prix inférieur à tous les autres frets pour le trans- 
port d'une tonne du Soudan en Europe. 

Dans ces conditions, la voie ferrée ne sera-t-elle pas choisie? 

I^ réponse affirmative me semble évidente. 

Donc, le raiiway Alger-Soudan aura un trafic. 

Quelle sera sa valeur ? 

Nous avons établi, d'après documents indiscutables, que la France 
importait 700.000 tonnes d'articles fournis ou susceptibles d'être fournis 
par le Soudan. 

Il est certain qu'au lieu de prendre ces produits à la côte ou dans d'au- 
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• 

très régions exotiques, . les raisons qui précédent en feront acheter ane 

[)artie au Soudan^ et cela pour Texceliente raison qu'on supprimera, de 
a sorte, les frais de transport à la côte, les frais de magasinage sur pon- 
tons extrêmement onéreux, en raison deTinsalubrité du littoral, et surtout 
des risques que les barres côtières font courir pour l'embarquement, tou- 
tes choses qui réduiront sensiblement les prix d'achat. 

Il est évidemment difficile de fixer la part du raiiway. Sans faire d'hy- 
pothèse préalable sur le quantum du trafic probable, on voit qu'il suffirait 
que sur ces 700.000 tonnes d'importation, il s'en écoulât par le raiiway un 
peu moins que le huitième de l'importation totale actuelle, — soit 90,000 
tonnes — pour que le railwajr Alger-Soudan eût quotidiennement un train 
complet de 50 wagons, chargés à 5,000 kilogs. 

Ce chiffre de 90.000 tonnes est-il inadmissible 7 Nous ne le pensons pas, 
car il n'est guère différent de celui que mesure actuellement, ainsi que 
nous l'avons établi — le commerce d'importation français de la côte 
occidentale d'Afrique. 

Du reste, au trafic purement soudanien, il faudra ajoutercelui des oasis 
créées ou à créer dans le Wêd-Ghryr et l'Ighraghrar, du moins jusqu'à 
Temassinin, et dont on peut évaluer le trafic futur, au moins à 30.000 
tonnes. 

Nous avons dit que le fret maritime, d'Europe au golfe de Guinée, valail 
88 fr. 50. Si donc nous fixons à fr. 0235 le prix de transport de la tonne 
kilométrique^ le transit par raiiway, y compris le nolis d'Algérie en France, 
sera inférieur au fret par steamer : fr. 0235 X 3,500 = 82 fr. 25. 

Dans cette hypothèse, au prix de fr. 0235 la tonne kilométrique, le 
raiiway réaliserait en Recettes : 

l"" 7.402.500 fr. pour les 90.000 tonnes sur 3.500 kilomètres. 
2'' 493.500 fr. pour les 30.000 tonnes du trafic des oasis sur 

700 kilomètres. 



7.906.000 fr. 
3° 7.000.000 fr. au titre d'exportation que nous pouvons sup- 
poser égal sinon supérieur àrimportation,soit 

au total 14.906.000 fr. : quatorze millions de francs. 

Evaluons maintenant l'hvpothèse des Dépenses. 

Admettons un instant la formule de MM. Y Borries, Ch. Baum et 
Launhardt qui, pour une exploitation à frais minima, concluent ainsi 
qu'il a été dit plus haut, au prix de revient de fr. 02 la tonne kilométri- 
que, c'est-à-dire à 5 fr. comme dépense du train -kilométrique. Dans 
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cette hypothèse, les frais annaels d'exploitation d'administration, d'intérêt 
et d'amortissement du raiiway et un roulement d'un train dans chaque 
sens par jour, s'élèveront à 5 fr. X 3. 500 k. X 2 X 365 = 12.775. 000 
francs, chiffre inférieur à la recette. 

Certainement ces calculs sont approximatifs pour le cas spécial qui 
nous occupe ; ils sont, du reste, établis pour l'Europe et une exploitation à 
frais minima ; ils n'en sont pas moins instructifs comme repère et base 
sérieuse d'hypothèse économique sur les recettes et dépenses d'une voie 
ferrée vers le Soudan ; ils permettent de déduire la présomption pré- 
alable d'une opération industrielle réalisable, la possibilité de réalisation 
du projet. 

La démonstration est donc faite: l'importation, loin d'être nulle, peut 
devenir^ au contraire, effective et rémunératrice. 

Est-il nécessaire d'insister sur le trafic d'exportation ? 

Non, car en admettant le prix de la tonne kilométrique à fr. 0335, les 
marchandises d'exportation préféreront la voie ferrée. 

D'autre part- il n'est pas soutenable que ce trafic ne se crée pas immé- 
diatement là où il y a plus de 100 millions d'habitants à vêtir et chez 
lesquels les alcools français et algériens trouveront un large débouché. 

Les éléments de ce commerce africain qui réalise des bénéfices variant 
de 70 à 400 pour cent, sont parfaitement connus de ceux qui sl* sont 
occupés spécialement de la question. 

Nous nommerons : 

Le sel et les cowry^ coquillages de Madagascar, la monnaie du pays ; 

Cornioles taillées ; 

Perles massives ou sockmats ronds ; 
, . , Sockmats plats ou anneaux ; 
La verroterie j perles tailfées ; 

I Perles creuses ; 

' Perles de Venise ; 
L'ambre en colliers et en boules ; 
Le corail véritable en filières ; 
Le corail d'imitation ; 
Les grelots ; 

i Sabres dits manchettes ; 
lo ^/.«♦^n«..;i. ] Couteaux manches os blanc, à 2 côtés affilés ; 
La coutellerie < couteaux de bouchers ; 

f Couteaux marins avec gaine et courroie ; 
Les rasoirs ; 

Les boites-trousses contenant rasoir, blaireau, savon, flacon d'odeur, 
verre ; 

Les miroirs ; 
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Les parapluies : coton, soie et coton, de couleur rouge particuliè- 
rement ; 
Les encas bains de mer ; 

La bijouterie fausse : pendants, créoles, celluloïd ; 
La parfumerie ; 
Les ceintures rouges ; 
Les bonnets rouges ; 
Les boites à musique ; 
Les accordéons ; 

Les armes : fusils à pierre et à piston ; 
Les tissus de drap et de coton ; 
Les souliers ; 
Les remontoirs ; 
Le fer en barres et ouvré ; 
La grosse quincaillerie ; 
Les spiritueux ; etc. etc. 

Nous ne croyons pas utile de nous appesantir sur l'argument suivant : 

« Les Allemands et les Anglais, gens essentiellement pratiques, se sont 
installés dans les régions interlropicales. A cette heure, de concert avec 
ritalie, ils songent a créer la ligne Tripoli-Rhàt-Tchad. » 

Le feraient-ils, si ce que nous avons avancé n'était pas certain ? 

Du reste, toutes ces aontiées sont sûres. 

Il n'est pas besoin de missions nouvelles pour les récolter. 

On n'a qu'à étudier la question, — il est vrai dans des documents 
étrangers — et on sera édifié. 

Lisez les Mitheilungen, et vous y verrez les richesses de TAdamawa, 
vous y apprendrez quels nombreux cimetières d'éléphants font du N'gaun- 
déré une immense carrière d'ivoire. 

Lisez les annales des consulats britanniques, et vous acquerrez la preuve 
de la fécondité du Sokoto, du Bornou, du Baghirmy. 

Et, pour citer toute la liste à ceux qui doutent pour n'avoir pas appris, 
je signalerai les relations de : 

Mungo-Park (1795-1805) : SonghrM et Gando. 

Denham, Oudney, Clapperton (1 823) : Bornou. 

John-Lander(1830). 

Baikie fi 854) : Kororofa. 

Richarason, Overweg, Henri Barth (1 850) : Ayr^ Adamawa^ Bornou. 

Ed. Vogel (1854) : Lac Tchad, Waday. 

Heuglin(1860): Tchad, 

Maurice de Beurmann (1861) : Tchad, Waday. 



i 
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Le docteur Nachligall (i 870-73)^ que nous avons eu l'honneur de fréquen- 
ter. 11 explora: TAzben, le Damerghou, le Tchad, le Baghirmy, le Kanem, le 
Scharry, et mourut vers 1883, au Cameroon, après avoir doté la Prusse, 
sa patrie, de l'admirable possession du Cameroon et de l'Adamawa. 

Werney, Lowet-Cameron (1872), Cecil Murphy, Dillon^ MoBat, neveu 
de Livingstone. 

Docteur Ervin von Barry, de Munich, le seul explorateur du plateau de 
TAdghraghr THadrar). 

Georges Scnweinfurth : Niam-Niam, 

Le géologue autrichien, 0. Lenz. 

Gérard Rholfs. 

Comte de Semelé et Viard : Ben-Wêdj Kororofa. 

Tous ces intrépides étaient en même temps des savants ; et, parmi tous, 
Barth et Nachtigall, dont les œuvres ne sont pas encore complètement tra- 
duites, et qui donnent sur ces contrées les renseignements aussi exacts 
que cela est possible, aussi méticuleux que savent les donner les profes- 
seurs allemands. 

Constatons en passant que deux Français seulement ont rang dans cette 
liste : il n'est donc pas étonnant que bon nombre de nos compatriotes ne 
sachent pas ce qui se passe dans cette portion, au nord de l'Equateur, de 
ce continent noir longtemps mystérieux. 

Ainsi donc, toute expédition préparatoire est inutile. 

Et, du reste, ridée d'envoyer des missions scientifiques à la suite des 
caravanes est irréalisable. Il faut être convaincu que nous passons pCrur 
les plus farouches ennemis du monde musulman, et aue tout explorateur 
isolé qui tentera de traverser la zone qtii borne le sua de nos possessions 
algériennes, c'est-à-dire les parcours réguliers des Chaambas non dissi- 
dents^ sera infailliblement assassiné. 

En faut-il d'antres preuves que le massacre de la mission Flatters, du 
lieutenant Palat^ de M. Doulx, du père Richard (1 874) qui, après avoir 
soigné à Alger et comblé de cadeaux deux Touareg prisonniers, fut 
assassiné par eux. 

On n'ignore pas que la Djemaa d'In-Salah a de nouveau formellement 
déclaré, par lettres adressées en haut lieu, ainsi qu'elle l'avait fait à Toccas- 
sion de la mission Flatters, qu'elle ne voulait à aucun prix avoir rien de 
commun avec les Français, ni avec oui que ce soit venant de leur part. 

Les indigènes sont compris dans le même anathème^ témoins : 

Le mokhradem de Tedjiny, qui fut massacré à côté du colonel Flatters ; 

Ismaïl bou Derba, interprête militaire et fervent musulman, qui, arrivé à 
Ghràt en compagnie de deux personnages importants des Touaregs Azgêrs, 
ne put obtenir d'entrer dans la ville, sous prétexte qu'ayant les yeux bleus 
il (levait être un chrétien déguisé. 
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Ainsi donc, toute exploration pacifique vers le Sud, française ou indi- 
gène est vouée au massacre. 

Le sort de l'explorateur serait le même s'il comptait se mêler à une 
caravane au milieu de laquelle il serait bien vite reconnu et livré. 

Le monde musulman possède en effet des moyens d'informations dont 
nous ne nous doutons pas. 

Le Djouayb qui se publie à Stamboul, les renseigne de Fez à la Mecque 
sur tous les détails qui intéressent le monde musulman ; et, plus précis, 
plus formels encore^ sont les mots d'ordre transmis avec une rapidité mer- 
veilleuse par les khrouans, fanatiques de certains ordres musulmans. 

Quant a conclure des traités commerciaux avec les chefs^ c'est encore 
du domaine des chimères : les chefs ne traitent qu'en présence de la force, 
ou éblouis par la richesse. 

Pour peu qu'on ait battu l'estrade à la côte d'Afrique ou au Çahara, on 
sait à Quoi s'en tenir sur ce point. 

On ait bien, en ce moment, que le Général commandant la subdivision 
de Batna traite avec les touaregs Azgêr ou autres. 

Ce bruit nous laisse incrédule, car notre pratique du Sud, où nous 
avons été aux prises avec des difficultés de tous genres, nous permet 
d'avoir une opinion irrévocable sur certains points et d'affirmer que ces 
pourparlers n'aboutiront pas. 

Reste le projet de groupes armés. 

Certains ont prétendu traverser le Çahara avec 300 homiftes. 

C'est vrai, ils traverseront, mais sans aucun avantage qu'une prome- 
nade militaire au Soudan ; ils iront devant eux sans avoir toujours la 
permission de boire, même quand ils en auront besoin ; exemple : la 
colonne de Wimpfen contre les Doui Meniadu Figuig. 

Si nous voulons, en effet, nous en prendre aux postes importants, 
comme d'ailleurs la supériorité de nos arme^ perd la majeure partie de 
son importance dans la guerre de rues, l'attaque des jardins, des haies^ 
des oasis, nous sommes amenés fatalement à augmenter l'effectif, le con- 
voi, les munitions, les groupes. L'effectif de 300 hommes devient néces- 
sairement 3.000, tout compris, chiffre maximum déterminé du reste par 
la capacité des ^ites d'eau. Par suite, on en arrive à être obligé pour 
opérer sûrement a constituer plusieurs colonnes de 3.000 hommes s'ap- 
puyant sur les ailes ou formant échelons. 

On voit où cela nous conduirait. 

Pour conclure, nous estimons que, malgré le grandiose de l'entreprise, 
et le succès qu'elle semble présenter, l'œuvre Trans-Çaharienne, dans 
les conditions budgétaires actuelles, ne doit pas être exécutée avec les de- 
niers de l'épargne ou les fonds de l'Etat. 

L'affaire^ en effets est bonne ou elle est douteuse. Si elle est douteuse, il 
faut enrayer l'engouement de l'épargne, les pièges de la spéculation. 
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Si elle paratt bonne, laissons-en les risques à ceux qui ont des capitaux 
superflus, et^ui, dés lors, n'ont plus de titres pour demander à l'Etat ni 
subvention pécuniaire, ni garantie d'intérêts. 

Partons d^ cette formule employée du reste dans la majorité des entre- 
prises où le concessionnaire est même grevé d'une redevance. 

C'est pourquoi nous estimons que c'est conformément à ce mode que 
la concession doit être faite : sans subvention pécuniaire, sans garantie de 
l'Etat, mais^ si on veut, avec l'adjonction ae la main-d'œuvre des con- 
damnés, et abandon de zones territoriales en bordure et de certains gites 
de matières minérales, situés dans un rayon déterminé de la voie. 

En conséquence, nous proposons le texte de délibération suivante : 

Le Conseil, 

S'associant aux vues du Gouvernement en ce qui concerne la création 
de la voie ferrée destinée à mettre en communication l'Algérie avec les 
régions soudaniennes reconnues placées sous l'influence française. 

Emet comme vœux ; 

l** La prompte exécution de la ligne ferrée qui reliera directement 
Alger à celui des deux tracés Çahariéns qui sera choisi pour la péné- 
tration vers le Soudan ; 

S*» La construction de cette grande arlère transçaharienne ; 

3® Que la concession de cette entreprise soit accordée, du moins en ce 
qui concerne les sections hors du territoire algérien^ sans subvention pécu- 
niaire ni gai^antie d'intérêts par l'Etat. 

Mario Vivarez. 



» Devez-vous, Messieurs* adopter ou modifier les propositions de M. 
Vivarez ? Nous allons l'eiaminer. 

t II est iocontestable que la question du chemin de fer traossaharien est 
de nouveau soulevée k Paris, dans des conditions inquiélaotes pour Alger. 
Il a paru même on moment que cette grande ligne allait être décidée et sa 
construction entreprise ii bref délai, sans débat préalable, dans des condt- 
lions contraires k Fin térét général. 

D C'est alors que la Commission départementale du département d'Alger a 
poussé un cri d*aiarme. Elle a demandé un peu de réffexion avant de lancer 
l'épargne française dans une entreprise qui lui paraissait chanceuse, elle a 
insisté sur la nécessité de compléter les éludes déjii commencées et de dé-- 
terminer, après discussion contradictoire, la meilleure tête de ligne à choi- 
sir sur le littoral méditerranéen. 
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» La queslioD e«l donc demeurée eDiière. Etodions-lt briévemeot. 

» Inutile de s*éteDdre sor les avaniages offerts aa commerce français et 
algérien, par on chemin de fer ouvrant à nos prodaiis une roate noovelle et 
une contrée presque sans limite. Cm avantages sont longuement développés 
dans Texposé dont il vient de vous être donné lecture. Si rexpérience con- 
firme les prévisions de M. Vivarez, ils seront considérables et immédiats. 
La nécMsité d'assurer notre autorité sur les régions réservées k notre in- 
fluence, au moyen d*une voie ferrée est d'autre part trop évidenie pour quil 
soit nécessaire d*insister sur l'utilité politique et militaire du Transsaharien. 

» Mais le problème, au moment où il se pose définitivement devant l'opi- 
nion, se complique de questions locales délicates. Chaque département al- 
gérien veut avoir non pas seulement son embranchement, ce qui serait 
équitable, mais la possession du tracé uniqueà l'exclusion des autres dé- 
partements. Cette prétention ne parait-elle pas exhorbitante pour les ports 
d'Oran et de Philippeville qui, ni Tun ni l'autre, ne sont au centre écono- 
mique et politique ae TAIgérie. 

» An lieu de renchérir sur ces divisions, ne serait-il pas préférable de 
mettre fin an différend par une résolution patriotique, en choisissant le port 
le mieox placé sur la côte pour en faire la tète de la lisne principale sur la- 
quelle viendraient s'embrancher, plus ou moins loin dans le sud, les autres 
voies de pénétration. Cette ligne principale» Quelle qu'elle soit, devra pro- 
longer directement la grande ligne française Nord-Paris-Marseille. Après 
avoir traversé l'Algérie, elle gagnerait ensuite le Soudan en se dirigeant 
soit vers le lac Tchad, soit sur le coude du Niger. Ce sont les deux direc- 
tions actuellement rivales. La première s'appelle le tracé est, il est préco- 
nisé par Consiantine, la seconde s'appelle le tracé ouest, il est réclamé par 
Oran. L'un et l'autre tracé peuvent également partir d'Alger et au point de 
vue de l'importance du trafic, c'est le tracé vers le lac Tchad qui paraît 
devoir être préféré. 

» Au surplus, c'est au Gouvernement français qu'il appartiendra de dé- 
cider s'il est préférable de construire une grande voie ferrée devant relier 
plus tard l'Europe entière avec le sud de l'Afrique ou s'il vaut mieux n'oa- 
vrir qu'un chemin de fer d'intérêt et d'avenir moindres, destiné seulement 
il servir de trait d'union entre l'Algérie et le Sénégal, sans pénétration au 
cœur de l'Afrique. 

» Quelle que soit, sur ce point, la solution adoptée, il parait peu raisonna- 
ble de placer le ou les points de départ de cette grande artère africaine en 
dehors d'Alger. Cette ville est dès aujourd'hui le centre intellectuel, com- 
mercial, maritime et militaire de TAlgérie, c'est ii vrai dire la capitale de 
l'Afrique du nord. Elle est en relations constantes et rapides avec la métro- 

1»ole, pourquoi la laisser de côté ? Oran est bien loin de Marseille et situé en 
ace de l'Espagne. L'importance propre de Philippeville est très secondaire, 
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Bdoe est en dehors de lootes les directious k prendre. Enfin la eonfigara- 
tien orographtqoe des deux massifs kabyles rendrait fort difficile et très 
onéreuse Tarrivée reeliligne k Bougie. Alger parait au contraire remplir 
lootes les conditions désirables comme ville et comme port. 

» En partant d*Âlger, on pourra, quand on le voudra, établir facilement 
jnsqu k l'extrême sud, une ligne nouvelle, avec un profil bien préférable à 
celui des lignes déjk existantes dans les départements d'Oran et de Conslan- 
tine. Ce profil avec peu de courbes et des pentes très faibles, permettrait 
Texploitation rapide et économique qui est indispensable au Transsaharien. 

» En un mol : abords faciles nombre et rapidité des communications, 
situation géographique, concentration des affaires, importance relative de 
l'agglomération, fret k bon marché, position centrale et magnifique déve- 
loppement possible, Alger présente actuellement ces avantages sérieux ; 
les négliger serait contraire k l'intérêt bien entendu de la France et de 
l'Algérie. 

» Quant aux éludes complémentaires pour déterminer le point de départ 
et le meilleur tracé vers le Soudan, elles peuvent être rapidement conduites 
par le Ministère des Travaux publics. L.es relations et les itinéraires de 
nombreux voyageurs, les renseignements recueillis par le Service desaffai* 
res indigènes, les travaux topographiques exécutés depuis quelques années 
sont des éléments très sérieux. En les complétant par les statistiques et les 
documents administratifs, il est facile de présenter dans quelques mois, an 
Parlement, un projet complet de chemin de fer transsaharien. 

» Puisque la position politique prise en Afrique par la France le com- 
mande et que la construction du Transsaharien simpose k Topinion, votre 
3* Commission a pensé que le Conseil Général, tout en appelant Tattention 
des pouvoirs publics sur les dangers d'une décision trop précipitée ou d*un 
appel inconsidéré k l'épargne française, devait adopter les propositions de 
M. Vivarez, ainsi modifiées, en émettant le vœu suivant : 

» Le Conseil Général d'Alger, s'associant aux vœux du Gouvernement 
de la République en ce qui concerne la création de la voie ferrée destinée 
k mettre la France et l'Algérie en communication avec les régions souda- 
niennes, 

» Emet le vœu : 

9 1^ Qu'après discussion préalable du point de départ k choisir sur la 
côte algérienne, le Transsaharien soit construit aussi rapidement, mais 
aussi économiquement que possible par l'Etal on par une entreprise k la- 
quelle on accorderait certains avantages ; 

» 2^ Que lEtat exécute immédiatement, ou donne son concours k l'exé- 
cution immédiate de la voie ferrée qui reliera directement Alger k celai des 
tracés sateriens qui sera choisi pour la pénétration vers le Soudan. 

4T 
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D S"" Qu'an cas où l*Elal ne construirait pas lui même, la concession soit 
accordée, du moins en ce qui concerne les sections hors du territoire algé- 
rien et de ses dépendances, sans subvention pécuniaire ni garantie d'intérêt 
par ITtat. 



M. Saxnary déclare qu'il a peu d'observations à ajouter aux rapports 
si complets de M. Vivarez et de la Commission. La question a été suffisam- 
ment étudiée pour que chacun se soii lormé une opinion. 

Ce qu'il regrette, c est que le récent traité conclu avec TAngleterre ne 
soit pas plus lavorable aux intérêts de la France. Si, en 1878, ou eut suivi 
les conseils d*un esprit distingué, I ingénieur nuponchel,qui a donné Tidée 
du transsaharien, on aurait obtenu à ce moment des concessions répondant 
aux droits incontestables de la France. Il est vrai qu'^ Tépoque, Tattentioo 
était détournée du continent africain par d'autres expéditions. 

Il suOisait cependant dlmiter les autres nations qui, toutes, chercliaifnt à 
accroître leur empire colonial. G était un devoir pour la France, qui possède 
TAIgérie et la Tunisie, de porter la civilisation dans le Soudan. Une négli- 
gence aussi longue lui a fait perdre une inilucnce directe sur des pays qui 
lui échappent atijourd'hui. Néanmoins, sa situation est encore telle que l'on 
a dû reconnaître ses droits sur les régions s'étendant jusqu'au lac Tchad. 

Son devoir est tout tracé ; elle doit coniUruire leTranssabarien. 1^ Con- 
seil Général doit encourager le Gouvernement h entreprendre celte œuvre 
aussi profitable aux intérêts du pays qu'à la civilisation, par un vœu forte- 
ment motivé. 

Devant une œuvre d'une si haute importance, l'opinant ne s'occupe pas 
des questions de clocher, quel que soit le mandat dont il est investi, il n'au- 
rait pas hésité à appuyer un tracé partant d'un autre point qu'Alger, mais 
il est aujourd'hui reconnu que la direction du lac Tchad est la meilleure 
solution. M. Vivarez, qui a visité le sud du Niger et du département d'Ai* 
ger, et dont les connaissances spéciales ne sauraient être contestées, a établi 
dans son résumé, que la ligne traversera les territoires où la densité de la 
population est la plus grande. 

L'opinant préconise donc, comme son collègue, et cela dans l'intérêt 
général bien compris, la voie ayant Alger pour tète de ligne. S'il lui était 
démontré qu'un autre tracé serait plus avantageux, il n'hésiterait pas k 
l'adopter, car pour lui le meilleur transsaharien est celui, quel qu'il soit, 
dont on parviendra à obtenir la construction. 

D'ailleurs, les partisans du terminus Tombotictou ont reconnu que la 
ligne aurait une trop grande inflexion vers l'Est. Quant au tracé Ouest, il 
ne s'impose pas, puisque le Sénégal est relié avec la France par la mer. Il 
convient donc d'adopter le vœu de la Commission, qui est pratique, sage. 
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patriotiqne et qai ne s'inspire que d*un intérêt national^ ii Texclusion des 
intëréis locaux. 

L'opinant fait remarquer que le département d'Alger, moins avantagé 
que ses voisins, sous le rapport des voies ferrées, est encore privé de com- 
munications rapides avec Laghouat e( le M*zab. Il espère que si l'on a pa 
dire que la Commission départementale était hostile au Transsaharieu, le 
Conseil Général montrera, par un vote unanime, combien cette supposition 
était inexacte. 

M. Boiirlier déclare qu'en sa qualité de rapporteur des deux proposi- 
tions de tracé soumises k la Chambre, il ne peut donner son opinion person- 
nelle sur la question. Toutefois^ il ne lui est pas interdit de formuler cer- 
taines critiques ane lui suggèrent les rapports dont il a été donné lecture. 

D'après M. Vivarez, les populations soudaniennes se chiffreraient par 
centaines de millions, sait-on si elles sont soumises toutes \k Finfluence de 
ta France? N'y a-t-il pas dans cette incertitude un grave danger à s'asso- 
cier k son vœu ? 

ÂTant qfie la question soudanienne ne fût tranchée, la France, d'un côté, 
l'Angleterre de Tautre, et quelques antres Etats, comme l'Espagne, le Por- 
tugal et le Danemark,s'étaient portés vers le continent africain. D'autres pays 
les ont suivis et s'y sont taillés une large part. lia fallu alors délimiter la 
sphère d*inQuencede chacun d'eux. 

Actuellement, une grande partie du pays est occupée par les Anglais et 
les Allemands, et ce c'est pas la moins riche. Le traité conclu avec la Fran- 
ce, dit traité Sallisbury, lui concède ce que les autres ont jugé inutile de 
prendre, c*est-k-dire une zone infinie remontant jusqu'au Sahara et où 
tout manque, même Teau. Hérodote a bien dépeint ce pays comme il est 
encore aujourd'hui, une région inhabitable, dont la population tend cons- 
tamment k décroître. Après avoir dépassé le M'zab, qui ne comporte qu'une 
population de 35,000 habitants, on ne rencontre qn*un groupe, puis, an- 
delà, plus rien; c'est le désert, le Sahara, la patrie des Touaregs. 

DanS'Ie bassin du Bornou, Tiniluence française s'arrête là où le pays 
commence à être peuplé. Socoto ne relève pas d'elle. Du côté du lac Tchad, 
la France ne possède que la partie Nord. Le reste est allemand ou égyptien. 
Son champ d'action ne dépasse pas l'Equateur et le lac. Si, d'autre part, on 
envisage ce fait que les Anglais vont à Sayes, à Suiber, sur le Niger, dont 
ils ont balisé la passe, qu'ils peuvent utiliser la Bénoué, navigable jusqu'à 
Yola, peut-on admettre qu'ils fassent remonter les produits au Nord d'un 
bassin qui est entre leurs mains pour les diriger sur l'Algérie ? Ce serait 
méconnaître leur caractère. Ils ont soulevé la question du Soudan jusqu'au 
moment où ils sont parvenus à se rendre maîtres de la totalité du bassin 
inférieur du Niger. Ce résultat, ils le doivent à une faiblesse du gouverne* 
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deDiqoi lenr a abandonné une société française, dont les dpéràtioos fikra- 
Usaient leur aciion. Aujoard*hni, ils possèdent une zone qai ?a da lac Tchad 
i Sayes. Ils ont cédé à la France le reste do pays, c*est-^-dire une r^ion 
où les Toaaregs ont fait le désert. 

Si Ton vent se bornera construire une ligne sarrétant an Sud du terri- 
toire algérien, & la limite du Sahara, Topiuant l'approuvera sans réserve, 
quel qu'en soit le point de départ, pourvu que l'on prenne Tavis de Tauto- 
rite militaire* Mais la prolonger dans une contrée dont on n*a qu'une con- 
naissance très imparfaite, serait un projet trop téméraire ; on doit y re- 
noncer. 

Le pays des Haggars, qu'il faudrait traverser, est complètement inconnu. 
Le Colonel Flatlers n'a suivi qu'un tracé qui lui était imposé par les Cham- 
bafts. Quand il voulut changer d'itinéraire, ceux-ci lui refusèrent des guides, 
aBn de I obliger à prendre une direction dépourvue d*eau où, après entente 
avec les habitant d'Insalah il avait été décidé que la mission serait massacrée. 

Les Algériens ont le devoir de déclarer au Gouvernement qu'un tel pays 
ne peut être traversé par une ligne ferrée, que le trafic serait absolument 
nul. Il importe, au plus haut degré, que Ton ne puisse leur reprocher uo jour 
de n'avoir pas poussé le cri d'alarme et si l'on passe outre, du moins per- 
sonne ici ne pourra être accusé d'avoir conduit la France à un désastre com- 
mercial. 

M. Vivare^ croit pouvoir affirmer que 75,000 tonnes de produits, qui, 
actuellement, descendent ii la mer, viendront emprunter la voie ferrée au 
coude du Niger, au prix de 2 centimes la tonne. Il a admis un principe qui 
peut être vrai pour le trafic des lignes allemandes, mais qui ne peut être 
appliqué à une voie traversant un pays où il n'y a ni houille, ni eau, ni au- 
cun moyen d'assurer la sécurité des gares et des maisons cantonnières. Les 
évaluations de M. Yivarez ont le défaut capital de reposer sur des données 
exactes seulement en Allemagne. L'exploitation, même en admettant le 
prix de 2 centimes par tonne, se traduira par un déficit de 2 millions. Quel 
sera le sort alors du capital de premier établissement? 

L'entreprise est des plus délicates. Il faut la réduire k une partie seule- 
ment des possessions françaises, afin d'augmenter la sécurité de l'Algérie. 
L'opinant ne préconise pastel ou tel point de départ ; il lui suffit qu'nne 
ligne aille jusqu'à I extrême Sud, car elle aura pour conséquence de dimi- 
nuer considérablement les dépenses militaires de TAIgérie et de prévenir 
de nouvelles insurrections. A l'exception de l'insuirection de 1871, tous 
les mouvements ont pris naissance dans l'ouest, comme ceux de Bon- 
Choucha, de Mohamed-ben-Abdallah et de Bou-Amema. Celui-ci, réfugié 
à Deldoul, s'applique à détacher les Chambaàs de la cause française et li 
rallier tous les mécontents de l'Algérie. L'intérêt de la France est de faire 

Î' ccuper immédiatement lusalah, pour réduire ses ennemis à l'impuissance; 
11 'même coup elle aura tranché )a question marocaine. 
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SoQs rinflneoce des conseils des Allemands, des Espagnols el des Ita- 
liens, le sultan dn Maroc a envoyé des émissaires à Insaiah, pays considéré 
comme neutre par le traité de 1845. Il ne faut pas attendre qu'il poisse faire 
acte desou\eraineté et invoquer, en cas de besoin, un intérêt international 
pour s'opposer plus tard ^ Toccupaiion Trançaise ; il est absolument néces-. 
saire de s'emparer immédiatement d'un territoire qui est une menace con- 
tinuelle pour la sécurité de l'Algérie, et de le relier au Nord par une ligne 
Terrée. C*est ainsi que l'opinani comprend l'idée du transsaharien. L'occu- 
pation de ce point important empêchera l'Algérie d'être coupée du Soadaa 
par le Maroc ou par les Turcs, qui viennent de s'établir, tout récemment, k 
Bilma, dn côté delà Tripolitaine. 

La seule solution rationnelle, pratique et politique, consiste donc dam 
l'occupation immédiate d'Insatab et l'étade d'une ligne qui pourra être 
prolongée, de ce point, au Niger, mais sous bénéfice d'inventaire. 

M. Vivarez déclare que si son collègue M Bourlier est partisan de 
l'occupation d'insdiah, il ne fait, quant à lui, aucune hypothèse en dehors 
des froniières algériennes. Il laisse au Gouvernement le soin de choisir et 
constate seulemeni le courant irrésistible auquel on ne peut s'opposer, es- 
timant que pour Alger, la seule façon d'avoir enfin sa ligne de pénétration, 
consiste ^ demander sa liaison directe au Transsaharieu qui sera choisi. 

On a dit que ce qui était commercialement possible il y a 10 ans, ne l'est 
plus aujourd'hui ; il est exact que cela le sera encore moins plus tard si 
on diffère d'agir. Toutefois, le traité Sallisbury n'a pas une telle importance; 
c'est une simple convention constatant les faits d'explorateurs et non une 
occupation elTective, ni un contrat commercial irréductible. Du reste, ja- 
mais une frontière politique n'empêche les transactions commerciales. Les 
Anglais commercent en Algérie et y expédient plus de cotonnade que les 
fabriques de Rouen. Plus grave que le traité, serait l'occupation commer- 
ciale de Tchad. 

Du reste, le traité ne déshérite pas ta France, ainsi qu'on l'a exposé pré- 
cédemment. La ligne Say-Barroua sera délimitée par une Commission 
spéciale. Or, cette Commission adoptera forcément comme frontière na- 
turelle la ligne orographique du faite montagneux qui borde la rive droite 
du Bénoué, ce qui laisse k la France une partie du Bornou. Elle n'aura pas 
Sokoto, mais gardera vraisemblablement Kano. En outre, la majeure partie 
du Bornou, le Baguirmi, le Dar-Rounga, leZandé ne sont pas cédés et 
lui ouvrent les routes du sud. Le Ranem, le Ouadai lui permettent d'y 
passer par lOrient du lac. Le Damergou, le Gober sont éminemment 
fertiles. L'Aïr est réputé une région alpestre de grande fécondité. Enfin sur 
le tracé menant au sud, la région Tougourt-Ouargla, celle d'Ighargbar, 
du moins jusqu'il Temassinin, présentent des eaux souterraines abondaa- 
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tes, sasceptibles de tranarormer ce pay» en riches oasi^, cela est certain* 
matériellement acquis. Quant k Taire de nouvelles études de tracés, cela 
semble inutile en ce qui concerne la solution Ouargla-Tchad, car les ingé- 
nieurs de la mission Flatlers ont étudié un avant-projet jusqu*à hauteur 
de Ghrftt ; les documents de la mission ont permis de le rédiger jusqu*^ la 
Sebka d*Amadghorr, c*est-b-dire presque jusqu*au Talte Soudaoien. Au 
delà, avec les indications d'explorateurs, de Nachiigal, entre autres, on 
peut aller de Tavant. 

[^s prix de revient donnés sont évidemment approiitimatifs ; ils 
constituent une simple base de repère destinée à démontrer qa*aa 
point de vue économique, l'opération o est pas sans valeur, ainsi qu*on Ta 
prétendu ; ils offrent du moins la présomption d*une entreprise réalisable 
avec des tarifs progressifs convenablement calculés. 

En résumé, il n*y a que deux lignes d'eau pour aller au Soudan. S*il 
convient à la France d'y aller, on ne doit pas se mettre en travers, mais 
an contraire agir pour se relier avec le tracé le plus direct, le plus avaogeux. 

M. de Redon déclare que des observations formulées par M. Bourlier, 
il ne veut s'arrêter quk la question d'occupation d'insalah. 

Les conclusions présentées par lui confirment le bruit qui a couru de 
l'envoi d'une colonne expéditionnaire dans cette direction. Il faut se garder 
d'une telle entreprise qui amènerait inévitablement des complications avec 
le Maroc et peut-être même avec l'Espagne. 

Si, en 1881, on n'est pas allé à Figuig, c'est, précisément, parce que ce 
territoire étant comme celui dlnsatah, non compris dans la délimitation 
fixée par le traité de 1845, il aurait pu s'en suivre de sérieuses difficultés. 
L'opinant proteste contre toute entreprise qui, après les questions du Ton- 
kin et do Dahomey, amènerait certainement des complications avec le 
Maroc. Il a la conviction qu'aucun membre du Conseil Général ne votera 
la proposition de M. Bourlier. 

M. Fallet ne pense plis que l'occupation d Insalah puisse être un sujet 
de contestations avec le Maroc. Il n'a aucune autorité dans le pays, déjà 
parcouru du reste par les troupes françaises. Les craintes manifestées à cet 
égard ne reposent donc sur aucun fondement sérieux. 

M. Bourlier, répondant aux explications fournies par M. Vivarez sur 
la région Tougourt-Ouargla, déclare que les oasis ne sont réellement pros- 
pères qu'autour de Laghouat. 

Les exploitations entreprises sur d'autres points n'ont pas donné les ré- 
aaltats que l'on espérait. Que l'on consulte, k cet égard, certains capitalistes 
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qui ont consacré une somme de 1,200,000 fr. Ma culture du palmier à 
rOued-R'ir. 

M. le Rapporteur. — La discussion doit être ramenée sur son vé- 
ritable terrain qui est : Tutililé du Transsaharien. A ce point de vue, le rap- 
port de la Commission a élé rédigé en fermes mesurés, tenant compte de 
I état de la question et de la situation dos esprits. Je ne sortirai pas de ce 
terrain. Nous y sommes du reste ramenés par le courant qui s'est produit 
dans l'opinion et dans la presse, surtout à Paris. Est-il de notre devoir ou 
même de notre intérêt bien entendu de lutter contre ce courant ? Je ne le 
crois pas et je ne serai certainement pas seul de cet avis. 

Le premier qui ait manifesté une vive inquiétude, k Touverture de cette 
session. n*est-ce pas M. Bourlier lui*-même. Il nous a convoqué en séance 
privée pour nous dire : « Alger va peut-être voir sacrilier ses intérêts les 
» plus légitimes au profit de Constaniine ou d'Oran, il faut absolument 
» que nous fassions quelque chose dans la direction de Lagbouat. » A 
cette communication intéresiiaoïe M. Bourlier ajoutait une proposition con- 
cernant notre ligne de pénétration. Nous nous y sommes tous associés de 
grand cœur, moi le premier, j*en désire la réalisation le plus tôt possible. 

Pourquoi avoir, dans la discussion d'aujourd'hui, l'air de gens qui font la 
petite bouche. Du côté de Couslantine, l'idée du Transsaharien est acceptée 
avec joie. Oran proteste seulement parce que le projet par l'Est ne lui est 
pas favorable. Tandis que nous. Conseillers Généraux du département 
d'Alger, nous allons nous écrier : « Français, prenez garde! Vous allez 
D faire des dépenses inutiles. Méfiez-vous 1 C'est un nouveau piège tendu 
» aux capitalistes de la Métropole ». Mais il me semble qu'à Paris, tout le 
monde doit se dire : « Ces algériens sont étonnants. Ils demandent cods- 
I) tamment qu'on fasse quelque chose pour eux. Ils se plaignent d'être ou- 
)) bliés par la France et dès qu'un projet se présente, qui peut faire d'Alger 
» la première cité commerçante de l'Afrique, ils n'en veulent plus ». Ne 
prenons pas cette attitude. Elle serait inexplicable, car le Transsaharien est 
possible, indispensable à l'Algérie et utile à la France. 

Je sais qu'il y a des divergences d'opinion sur ce point. M. Bourlier a 
fait, sur la question, une conférence que l'on dit avoir été très brillante et 
dont les conclusions, si je m'en rapporte aux comptes-rendus publiés, 
n'étaient pas favorables aui^ chemins de fer du Soudan, au Transsaharien. Je 
regrette, pour ma part, de n'avoir pas été invité à y assister : j'aurais pu y 
apprendre quelque chose. Mais je me doute bien de ce qui a été dit. 

M. Bourlier, écartant l'idée de traverser tout le Sahara, préconise seule- 
ment l'occupation militaire d'Insalah et la construction d un chemin de fer 
reliant celle oasis à l'un des ports de la côte algérienne. Il n'insiste pas sur la 
nécessité de choisir Alger comme point de départ. 
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Mais si le TranuabariéD est inuiile et si le Sabara ne vaut rien, qaMrons- 
DOQS faire ï Insalah ? Ce serait ds l*argent jeték Teao, ou, poar mieoi dire, 
enfoui dans les sables du désert, sans espoir d'aller plus loin. Au contraire, 
pour ceux qui croient à l'utilité du cbemin de fer du Soudan, la question 
devient toute différente. Car alors, la ligne est construite non pas pour se 

i promener dans les sables, mais pour atteindre des pays de production, pour 
aire transiter, k travers la zone aride, les produis européens et ceux des 
contrées fertiles du nord et du centre de I Afriooe. On ne doit pas cons- 
truire une ligne longue et coûteuse pour le seul plaisir d'occuper une oasis, 
dont la conquête serait sans objet, si cette position ne devait servir de point 
d'appoi pour aller plus au sud. Il v a Ik une question de simple bon sens. 

Mais Alger est toujours timide dans la défense de ses intérêts, fin 1879, 
nn ancien élève de l'Ecole Polytechni(|ue, M. Duponcbel. Ingénieur en chef 
des Ponts-et-Chaussées, vint en Algérie, chargé officiellement, parle Minis- 
tre des Travaux Publics, d'étudier le meilleur tracé de chemin de fer trans- 
saharien. Il le Bt impartialement et choisit Alger comme tète de ligne. 
Personne ne preuait alors la défense de cette ville, dans la presse locale. 
Mon collègue, M. Allan, doit se rappeler les réflexions quelque peu vexées 
dès journaux de Philippeville et de (^onstantine, k la Kuite d'articles qne je 
fis insérer dans la Vigie Algérienne, pour soutenir les intérêts d'Alger. 

Cette indiflérence des habitants d'Alger m'étonne. Il y a cependant Ik, 

Îotir notre ville, une question de vie ou de mort. Alger, tête de ligne dn 
Vanssaharien,qui deviendra plustard le Transafricaiu, c'est Ik nn aveuir ma- 
gnifi(|ue et la certitude d'arriver rapidement k la première situation com- 
merciale et politique du nord de l'Afrique, sur le bassin occidental de la 
Méditerranée. Laissons donc de côté ces questions de politique, qui nous 
divisent souvent et ne voyons qu'un grand intérêt : celui de la France, qui 
est en même temps le nôtre. 

Je comprendrais encore les craintes exprimées, si t'idêe était toute nou- 
velle el une aussi grande œnvre sans exemple. Mais les Anréricains et les 
Canadiens ont déjk traversé le continent américain de part en part, et notre 
situation est analogue k celle des Russes avant la construction du chemin de 
fer transcaspien. Ne lisions-nous pas, il y a quelques mois, dans la Ihpiche 
Algérienne, l'entrefilet suivant : 

c Les Russes aux Indes 

« En 16K7, le comte Ignatieff parlait k la têted'nne ambassade, et le 
» Gouvernement russe ajoutait aux instructions données, ces mots : 
« Faites votre possible pour savoir sî Samarcande existe. » 

» Voilk quelles étaient, k cette époque, les notions de la Russie sur cette 
» ville des MiUe et une Nuiis. Dans six mois, on pourra monter k Paris en 
» chemin de fer, el septjoursaprèsdo descendra de wagon k SamaroMide. 



SÉANCE DU 18 OCTOBRE 1890 265 

» Ce prodigieai tonr de force est dû ii l'activité et ao génie d'oo général 
» dont la Rossie 8*boDore. 

» Le général Ânnenkow, investi de la confiance de son souverain, eM Fao- 
» tenr de ce chemin de fer dont la construction, menée avec une rapidité mer- 
» veilleuse, a été telle que Tinauguration de la dernière gare ^ Tcbardjoui, 
» fut un eoup de foudre pour TEurope ei surtout pour nos bons amis les 
y> Anglais. » 

Permettez-moi de vous lire on extrait de la Nature, n^ du 24 décembre 
1887, où se trou vent des détails très intéressanis sur la consiruciion du 
cbemin de fer russe de T Asie centrale : 

« Le chemin de fer Transcaspien » 

t La consiruciion des voies ferrées dans l'Asie centrale est assurément 

» Tun des événements les plus considérables de notre époque ; nous avons 

» déjii montré Timmense développement que le gouvernement russe avait 

» su donner ii ces travaux. La construction du chemin transtaspien en 

» particulier est appelée certainement li prendre place dans Thistoire des 

D voies ferrées ; elle a été réalisée dans des conditions de rapidité laissant 

D loin derrière elle tout ce qui s'est fait jusqu'k présent en Europe, v\ pro* 

» bablemenl même aux Etats-Unis, où l'on n'en est plus ï compter ceiien- 

» dant les cas extraordinaires. Il faut observer, en outre, que cette ligue, sur 

» laquelle on a pu réaliser un avancement moyen de 4 verstes par jour, soit 

» environ 4,300 mètres, a éHi paurguitrie dans dés déserté absalvmênt pri- 

ti vis de lotiftf eofnmunication et ressource^ et à travers lesquels les colonnes 

» russes s'étaient trouvées maintes fois arrêtées dans leurs eoopéditions an* 

» térieures. On peut rappeler, par exemple, l'expédition poursuivie enl 879, 

» contre l'oasis d'Akhal-Téké, et qui échoua devant Ghéok-Tépé, les 

i> russes s' étant trouvés obtigéi^ faute d'eau et de munitions^ d'opé^'er une 

» retraite désastreuse, dépendant Ghéok-Tépé, qui n*e6t qu'une petite cita- 

» délie en terre argileuse, dépourvue d'artillerie, est située ii 380 verstes 

» sealemeni de la mer Caspienne ; elle est maintenant conquise par la voie 

» ferrée, dont elle forme aujourd'hui une station. La ligne pénètre d'ailleurs 

n à nne profondeur bien plus considérable dans les déserts turcomans 

» qu'elle va traverser en entier ; après l'oasis d*Akbal-Téké, e<4ea traversé 

» celui de TAtek baigné par le Tedchend, formant le cours supérieur du 

» Hériroud qui arrose Hérat ; puis elle est arrivée il la fertile oasis de Merv 

» arrosée parle Monrgab ; et cette ville célèbre, réputées! longtemps îoac- 

» cessible, qui était en quelque sorte le symbole de Tindépendance du 

» désert tnrcoman. se trouve rattachée il son umr par des relations conti* 

B miellés avec la mer Caspienne et tout l'empire russe. De Merv, simée 

j» ééjà i une distance de la mer de 769 verstes, atteignait ainsi près de 800 

B fcîtomètres, la ligne sê dirige à travers tss déssNs de sotie pruquê tnliè* 
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9 rement privée (Têau^ jusqu'k Tcbardjoui, ville d environ 30,000 babi- 
» tants, située sur le fleuve Amou-Daria et qui forme la frontière du Bon- 
» khara. Cette ville, qui constitue actuellement le point terminus, est située à 
y> 1,005 vcrstes de la tète de la ligne sur la mer Caspienne ; mais elle sera 
» prochaiiH ment dépassée et on peut compter qu'avant peu la voieatteio- 
» dra la ville capitale de Boukhara, à la distance totale de l,t07 verstes. 
» Au-del^ de Boukhara, le tracé est étudié jusqu*^ Samarcande, il entre 
» dansleTiirkestan russe k la ville frontière KataKour^^an à 1,292 vers- 
» tes, et atteindra Samarcande ii l,5o0 verstes. Une autre variante avait 
» été étudiée également par les ingénieurs russes de Merv k Samarcande 
» en passant par la ville frontière de Bourdalik, mais elle a été abandonnée 
9 pour le tracé actuellement en construction par Tcbardjoui. D*Ouzoun- 
9 Ada, qui forme aujourd'hui le |)oint de départ de la ligne sur la mer Cas- 
» pienoe, jusqu'à Samarcande, la voie comprendra 60 stations dont la dis- 
» tance moyenne varie de 20 à 30 verstes. Un grand nombre de ces sîa- 
lions^ lorsqu elles 8ê îroutent situées en dehors des oa&is, sont établies 
» d'ailleurs dans des endroits absolument déserts^ souvent entièrement dé- 
» pourvus deau ; on rencontre^ en effets des parcours continus de iOd ki- 
n lomètres sans eau ^ et les ressources n y sont assurées qu au moyen des 
» approvisionnements apportés par les trains. 

» La construction de cette voie de 1 ,800 kilomètres dont plus de la moitié 
» est terminée déjà, à travers des déserts desséchés, présente un intérêt 
» spécial, et nous avons cru devoir donner quelques détails à ce sujet en 
9 les empruntant, comme tous les éléments de cette note, aux renseigne- 
» ments si curieux recueillis sur place par M. Edgar Boulangier, qai a 
7> visité récemment les travaux. La première section de la ligne commencée 
» en 1880, après récbec de Ghéok-Tépé, va du port de Mikhaîlovsk, sur 
x> la Caspienne, jusqu'au village de Kizil-Arvat, devant Toasis d*Akhal- 
» Téké. Cette section a une longueur totale de 217 verstes. 

» La ville de Ghéok-Tépé fut soumise par le général Skobelef, aucommen- 
» cément de Tannée 1881, et deux ans plus lard, en 1883, les Turcomans de 
» Merv firent spontanément leur soumission. Le gouvernement russe décida 
» la prolongation de la ligne en 1885, et il confia la direction des travaux au 
j> général Anueukow qui apporta à cette mission uneactivité extraordinaire. 
» Parti de St-Pétersbourg le 28 avril, le général faisait ouvrir les premiers 
» chantiers à Kizil- Arvat le 18 mai, et poser les premiers rails le 2 juillet 
9 suivant. Cette activité ne se démentit pas tin instant, et. Tannée suivante, 
» à pareille date, le 2 juillet 1886, il pouvait expédiera Merv le premier 
• train qui fit son entrée en gare de cette ville. La voie avait été reconnue 
» construite et mise en exploitation sur une longueur de 527 verstes, ou 544 
» kilomètres en une année seulement. Les travaux furent repris au mois 
» d*août, après un repos de 6 semaines que les troupes avaient bien gagné 
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» SOUS le soleil ardeut des steppes. La gare de Tchardjoai,sur l'Amoa-Daria, 
» pot être inaugurée le 30 novembre dernier. Le général espère inaugurer 
» prochainement celle de Samarcande, et atteindre même sans doute, ulté- 
D rieurement, la ville de Tachkend. 

x> La téie de ligne du chemin de fer sur la mer Cas|)ienne a été formée, 
9 jusqu'au mois de juillet 1886, par la station de Mikhaïlovsk, mais le gé- 
» néral y renonça ^ cette époque à cause de la faiblesse du tirant d'eau de 
3> son port. 

» Le général se décida k reporter Torigine du chemin de fer dans Tile 
y> d*Ouzoun-Ada, à 25 verstes de Mikbailovsk, dont le port présente un 
» tirant d*eau de 10 H 2 pieds, suffisant pour les plus gros bateaux. 

» La plupart des bâtiments qui devaient constituer la station d*Ouzoun- 

» Ada ont été construits en bois, et les pièces numérotées ont été expé- 

D diées directement de Russie par le Volga, de manière ii ce que le mon- 

» tageseni restât à faire sur place. On est arrivé ainsi, dans l espace de 3 

)) mof«, à constituer un port complètement outillé, avec ses quais et sesap^ 

» pontements capables de décharger une dizaine de namres à la fois, 

» Ce port doit servir de point de transit pour le passage des matériaux 

» nécessaires k la construction de la voie, et pour celui des ressources de 

û toute nature nécessaires à Texistence des ouvriers : vivres, eau potable, 

» etc., qui arrivent également de Russie ; et c'est vraiment un sujet d*éton- 

» nement que, malgré les interruptions inévitables du service maritime, 

» on ail pu réussir â rassembler en temps utile les approvisionnements né- 

» cessaires et assurer toujours ainsi ravancenieni extraordinaire destra- 

» vaux de construction. Il faut observer, il est vrai, que la' ligne ne ren- 

» ferme pas de travaux d*art importants. 

Elle traverse seulement le Tedchend et le Mourgab qui n*ontpour ainsi 

» direqu*une largeur insignifiante; la traversée la plus importante sera celle 

)) de l'Amou-Daria à Tchardjoui ; mais la présence continuelle des sables 

» et surtout des dunes presque mouvantes, conslilu^ienl des obstacles 

» certainement plus difficiles dont les ingénieurs russes sont arrivés 

» heureusement à triompher. 

» La ligne est construite et exploitée militairement sous la haute direc- 

» tion du général Annenkow, qui commande à tout le personnel civil et mi- 

» litairc. Le personnel civil comprend deux ingénieurs en chef des Pou ts- 

D et-(>hans8ées ayant sous leurs ordres des ingénieurs ordinaires et des offi- 

» ciers du génie. Ceux-ci sont répartis sur toute la ligne avec des escoua- 

B desde6â 8 conducteurs et piqueurs, et pour les parties* en construction 

» ou en étude, ils bivotiaquent sur leurs sections. Ils exécutent ainsi eo 
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> avaol des ouvriers militaires, chargés de la pose proprement dite, ce qae 

» nous appelierioos l'infrastructure de la ligne, c*est-îi-dire les terrasse- 

» ments, les ouvrages d*art,etc. ; ils construisent les bâtiments des sia- 

» tions, et , sur les sections déjà terminées, ils sont chargés de rentretien 

» de la voie. Pour les terrassements qui doivent toujours précéder k dis- 

» tance suffisanie les travaux de pose, ils emploient des ouvriers indigènes, 

» et constituent des chantiers qui s'étendent quelquefois, suivant les be- 

r soins, sur des longueurs considérables de 50 à 80 kilomètres. Ces Ira- 

» vaux sont effectués d'une manière plus ou moins parfaite; suivant le 
i^temps dont on dispose, on prépare la plate-forme de la voie, quelquefois 

» on fait aussi les fossés latéraux. 

» Après le personnel civil chargé plus spécialement des terrassements, 
i vient le personnel militaire comprenant deux bataillons de chemin de fer 
de 1,000 hommes environ chacun, dont Tun est chargé de la pose des 
» rails et l'autre de l'exploitation de la ligne et du service télégraphique. 
» Les dispositions adoptées pour le chantier de pose sont particulièrement 
» intéressantes à signaler, car ce sont elles surtout qui expliquent la grande 
» rapidité d'avancement réalisée. Le bataillon de pose auquel sont adjoints 
» 300 manœuvres indigènes est installé dans un traiji spécial, dit train de 
» pose, qui se tient ^ntinuellement ii l'extrémité de la ligne et qui avance 
» donc tous les jours d'une quantité égalée la longueur posée la veille ; 
» on constitue ainsi, suivant rexpression de M, Boulangier^ un véritable 
» camp roulant oui iSvite aua hommeê tout parcoure innlile. Lorsque cet 
» officier a visite la ligne, ce train se composait de 34 wagons, dont 4 îi 2 
» étages, une salle à manger et une cuisine pour les officiers, 3 wagons- 
» cuisines, 20 wagons à deux étages pour le logement de la troupe et des 
» ouvriers (600 soldats et 300 indigènes) et S wagons pour services spé- 
» ciaux, ambulance, télégraphe, forge, vivres, avec une réserve pour rece- 
la voir les boulons et accessoires de pose pour une longueur de 2 verstes. 
» Lorsque les travaux sont poussés avec la plus grande activité, le person- 
» nel du train atteint 1,500 hommes. 

9 Chaque soir, un train de matériel de 45 wagons apporte tontes les piè- 

» ces nécessaires h l'établissement delà longueur de voie qui doit être po- 

» sée dans la matinée du lendemain, 2 verstes environ constituant le travail 

» du poste du matin, car les soldats sont partagés en deux brigades qui 

» travaillent chacune six heures seulement, et le poste du soir fait aussi 2 

x> verstes. Ce matériel est déchargé li l'extrémité de la ligne, en arrière 

» du train de pose, les rails d'un côté de la voie et les traverses de l'autre. 

» Au commencement de la journée de travail, le train de pose recule en 

» arrière pour laisser la voie libre ^ partir des dépôts de matériel. Les ou* 

» vriers de la brigade du matin posent sur le côté gauche une petite voie 

» Decanville de m. 50 de largeur sur le bas côté de la grande ligne, et ils 
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» y font circuler des wagonnets chargés de traverses, ils les amèoeot ainsi 
» en télé et déchargent chaque traverse en la posant lu remplacement qu'elle 
» doit occuper sur la ligne. La traction est faite au moyen de chevaux. Les 
» rails constitués par des barres de 7 mètres de longueur sont chargés an 
p nombre de 12 h 16 sur de petits wagonnets circulant sur la voie large 
» devant le train de pose ; on les décharge un à un pour les fixer sur les 
» traverses, puis on renverse sur le côté de la voie le wagonnet une fois 
v vide afin de laisser la place au wagonnet suivant. A midi, 2 verstes sont 
» posées ; le train dépose avance de cette longueur, les hommes peuvent 
» manger sans aucun déplacement ; un autre train de matériel est ar- 
» rivé le matin, il est déchargé dans les mêmes conditions, la brigade du 
B soir reprend le travail et pose dans l'après-midi 2 nouvelles verstes. 

» Afin d'assurer Tavancement constant, même au passage des stations 
» où la ligne est en double voie, la durée de travail de chaque brigade est 
D portée ^ 10 heures dans la traversée de ces points spéciaux. » 

Depuis l'époque où ces renseignements ont été publiés par la Sature, la 
ligne a été parachevée. Elle est en exploitation Jusqu'à Samarcande et les 
Russes étudient déjà son prolongement jusqu'à Tachkend. 

Cependant, les déserts traversés étaient battus par les hordes turcomaneê, 
qni ont quelquefois imposé des tributs au Schah de Perse, el qui sont bien 

Îlus nombreuses et bien plus redoutables que les quelques milliers de 
ouareg do Sahara. En conduisant simultanément la construction du che- 
min de fer et la conquête du pays, les Russes ont mené à bien une entre- 
prise, à laquelle ils avaient dû renoncer autrefois après avoir imposé des fa- 
tigues inouïes à leurs troupes et perdu deux armées dans les déserts trans- 
caspiens. Quand ils se sont décidés à faire le nécessaire et à procéder scien- 
tifiquement, ils ont réussi. Eh bieQ, Messieurs, ce qui est possible aux 
Russes doit l'être aux Français. 

Profitons des enseignements de l'expérience et, en dehors de quelques 
reconnaissances rapides et bien armées, n'allons pas ieter de lourdes colon- 
nes dans le Sahara, sans les soutenir par un chemin de fer qui avancera avec 
elles. Les progrès de la science et de l'industrie le permettent. Il serait in- 
humain de soumettre nos troupes aux épreuves terribles d'une campagne 
précipitée et ruineuse pour les finances de la France. Procédons méthodique- 
ment comme ont fait les Russes ; les difficultés sont semblables, nous les 
vaincrons de la même f^çon. 

Le Transsaharien est donc pasiible. Il est aussi utile et pour le démontrer, 
je n'ai qu'à ouvrir une carte d'Afrique. Voici la plus récente. Elle vient 
d'être publiée par la librairie Hacbette et C'^ de Paris, dans un atlas dressé 
par M. F. Schrader alpiniste et géographe éminent ; M. F. Prudent, lieute- 
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nant-colonel du génie an service géographique de Tarmée ; E. Antboioe, 
ingénieur chef du service de la carte de France et de la statistique graphi- 
que au Ministre de l'Inlérieur. Cette carte indique les limites des zones 
d'influence déterminées par les dernières conventions diplomatiques. 
M. Schrader, dont la compétence est reconnue par tous, dans la notice qu*il 
joint à la carte d^Afrique et où les récentes conventions sont analysées, ne 
dépeint pas la situation qui en résulte sous des couleurs aussi noires que 
celles dont s*est servi \). Bourlier. Il s'exprime ainsi : 

a L*ACC0HD Franco-Anglais » 

(c Par un échange de délibérations, daté du 5 août courant, et rendu 
» public le 12 du même mois, les gouvernements français et anglais ont 
» réglé comme il suit leur situation réciproque è Zanzibar, à Madagascar et 
» dans les bassins du Niger et du lac Tcbad : 

» La France déclare reconnaître le protectorat anglais sur les lies de Zan- 
» zibar et de Pemba. 

9 L'Angleterre déclare reconnaître le protectorat de la France sur Tile 
» de Madagascar. 

» lîln ce qui concerne les régions du Niger e( du lac Tchad, voici les ter- 
» mes mêmes de la convention : 

« Le gouvernement de Sa Majesté Britannique reconnaît la zone d'in- 
» fluence de la France au sud de ses possessions méditerranéennes, jusqu'à 
» une ligne de Say (ou Sai) sur le Niger à Barrua (ou Barroua) sur le lac 
x> Tchad, tracé de façon à comprendre dans la zone d'action de la Compa- 
» gnie du Niger tout ce qui appartient équilablement au royaume de 
)) Sokoto, la ligne restant à déterminer par des commissaires à désigner. 

)) Le Gouvernement de Sa Majesté Britannique s'engage h nommer im- 
» roédiatement deux commissaires qui se réuniront, à Paris, avec deux 
» commissaires nommés par le Gouvernement de la République française, 
» dans le but de flxer les détails de la ligue ci-dessus indiquée. Mais il est 
» expressément entendu que, quand même les travaux des commissaires 
» n'aboutiraient pas à une entente complète sur tous les détails de la ligne, 
)> l'accord n'en subsisterait pas moins entre les deux gouvernements sur le 
» tracé général ci-dessus indiqué. 

)) Les commissaires auront également pour mission de déterminer les 
» zones d'influence respectives des deux pays dans la région qui s'étend à 
» l'ouest et au sud du moyen et du Haut-Niger. )> 

« A considérer la convention d'une manière générale, elle impose, eo 
9 réalité, une limite à Taction de la France vers le Niger, sous couleur de 
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» l'aotoriser b prolonger V Algérie vers le sud. N'oublions pas qu'en ce 
» moment même, le voyageur français Crampel se dirige, à travers une zone 
)) absolument inconnue aux européens, du Congo vers I* Algérie par le lac 
» Tchad, et que c'est au moment de celte exploration française que les 
» territoires reconnus, étudiés ou acquis par notre compatriote, auront été 
» attribués à l'Angleterre ou k l'Allemagne. Pour être équitables, recon- 
9 naissons, d*au(re part, que les négociations auraient été bien plus faciles 
» du côté de la France, si la Compagnie française du Niger, en cédant ré- 
» cemment ses droits a la Compagnie anglaise, aujourd'hui souveraine, 
» n'avait abandonné bénévolement à l'influence anglaise les magnifiques 
» territoires du Sokoto et des pays voisins. Dans I état, il était bien difficile 
B aujourd'hui de regagner tout le terrain si malheureusement perdu. 

» L'ensemble de la France africaine comprend proportionnellement 
» moins de pays fertiles que le Soudan anglais ou le Cameroun allemand. 
» Eu revanche, son domaine, en dehors des parties inhabitables du Sahara, 
» est moyennement plus salubre et peut donner place non-seulement à des 
» négociants exploitant ce pays, mais à une population active et énergique. 
» Dans le Sahara même, bien des régions ne demandent qu'à être mises en 
D valeur par les Européens et à être reliées par des voies de communications 
» rapides. Entre le Sahara sec et le Soudan humide, le premier sera un 
> meilleur centre d'expansion, le deuxième une meilleure zone de com- 
)) merce. Sachons seulement mettre un peu de volonté et quelque esprit de 
» suite dans la création de notre France africaine, et nous pouvons y fon- 
» der mieux que des comptoirs : un peuple. » 

Paris, 15 août 1890. F. Scbbadbb. 



Pour se former une opinion exacte sur la question, il ne suffit donc pas 
de s'entourer de renseignements émanant de voyageurs algériens Ces der- 
niers sont tous restés en route et leurs connaissances ne dépassent géné- 
ralement pas la zone qui s'étend entre Textréme sud de nos possessions et 
la limite nord des tribus touareg. C'est précisément la partie la plus 
effroyablement aride et désolée du désert. Dès qu'on la dépasse, la végé- 
tation reparaît. M. Bourlier, ne nous disait-il pas, il y a un instant, que 
des derniers renseignements, il résulte que le Djebel Hoggar renferme plus 
d'eau, de culture et dliabitants qu*on ne le supposait. M. le capitaine Henri 
Brosselard, d'accord avec tous les membres de la première mission Fiat- 
ters, dépeint ainsi la région que Ton rencontre après avoir dépassé Vareg 
de sable qui s'étend au sud d*Ouargla : 

< Au sud d'Aïn-Tabalbalet, la vallée des Ighargharen offre le spectacle 
» d'une végétation florissante, abondante et vigoureuse ; les gommiers se 
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» multiplient sur notre ronte, eldoooent au paysage uoe physionomie pit- 

» toresque el agréable 2i laquelle nous ne sommes plus habitués. 

» Parfois, descendent des montagnes voisines, les ravins profonds creu- 

B ses par les affluents de Toued qui pénètrent dans la vallée sous la forme 

» de dépressions allongées, véritables dayas dont le fond encore humide du 

» séjour de l'eau des derViières pluies, est couvert d*une végétation ver- 

» doyante. » 

Je vous citerai encore le passage suivant : 

a Un peu plus loin, h travers une véritable forêt de tamaris, nous passa- 
it mes de roued dans la dune voisine, et vers midi, apparut k nos yeux une 
» nappe d*eau claire et brillante, enfermée dans une sorte de cirque entouré 
» de hantes dunes, que contourne le thalweg du fleuve. C'était le lac 
» Menghough. 

» O spectacle mit tout le monde en joie ; nos Chambàa surtout ne mo- 
» déraient pas les marques de leur admiration, et répétaient sans cesse d*on 
D ton grave et pénétré : « Que (1*eau ! Que d'eau ! 

» Le lac Menghough, s'étend du nord -ouest au sud-est, sur une lon- 
» gueur d'un kilomètre environ et sa largeur moyenne est d'une centaine 
» de mètres; il est encaissé dans une sorte de cuvette formée de hautes 
u dunes couvertes de végétation au milieu desquelles s'agiteat d'innombra- 
» blés oiseaux aquatiques. 

» Vers l'ouest, s'ouvre une petite crique, qui sert de déversoir an lac et 
» lui permet d'envoyer le trop plein de ses eanx dans le lit de l'oued Tid- 
» joudjelt, lorsque des pluies abondantes ont élevé son niveau. Près de 
» cette ouverture s'est formé un Ilot qu'une robuste et verdoyante végéta- 
)> tlon a aussitôt envafai, et qui sert de refuge b des bandes de hérons et de 
x> pigeons. » 

Et plus loin : 

a Nous ne saurions trop le répéter, toutes les difficultés d*uQe entreprise 
» telle que celle de la mission, tous les dangers qui peuvent nous atteindre, 
» toutes les souffrances qui nous assaillent, ont pour unique cause la pré- 
» sence de la dune ; à elle seule^ elle caneiiive le véritable obsiaeU qui 
» s'oppoêe à la marche de ladvilieaiion dans oeîie partie de l* Afriqyé^ en 
» formant une barrière presque infVanchissable, qui laisse sans défense, 
» sans ressources, sans relations et sans secours, le voyageur aventureux 
» qui Ta franchie 

n Tous les efforts doivent donc tendre d'abord li supprimer l'obstacle, 
» en faisant passer une voie ferrée à travers la dune, sur cette route natu- 
» relie que l'oiiied Igharghar y a tracée. Le jour où un chemin de fer aura 
» travereé TErg, et réunira la vallée des lgharghare.n & nos possessions 
9 algériennes, une colonne expéditionnaire opérera» dans tes régions que 
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D la niissioD doit explorer, dans des coodiiions analogues à celles dans lea- 

9 quelles opèrent ces nombreuses expéditions qui, depuis quelques années, 

» explorent le Sud oranais ; ce jour-là, rien n'arrêtera plus la marche dans 

» le Sud, et la conquête du Soudan sera chose faiie. » 

(H. Brosselard) Voyage dé la mission Flatters. Jouvet et Cie. Paris. 
1883. Pages 120, 123, 124, 159. 

Si, malheureusement, les Anglais et les Allemands ont fortement entamé 
le Soudan, il en reste encore une superficie considérable pour nous. Le 
morceau en vaut la peine et le Sahara n'est pas complètement à dédaigner, 
nous venons de le voir, car sa fertilité augmente progressivement du Nord 
an Sud, en allant vers le Soudan. Sur ce point, les renseignements que j*ai 
recueillis moi-même des Touareg Taitoq, internés Tan dernier au fort 
Bab-Azoun, concordent enfièrement avec ceux du service des affaires indi- 
gènes. L'Afrique comprend, il est vrai, de grands bassins intérieurs stériles 
et ensablés; il ne s'ensuit pas que partout ce soit la même chose. Il y a 
aussi des vallées et des massifs montagneux dont la richesse et la fertilité 
sont proverbiales. 

Quand le chemin de fer aura dépassé le Sud-Algérie et que nous occn-' 
perons solidement le massif du Ahaggar, nous serons sur la route politique 
et commerciale du Soudan. 

Le premier produit que nous rencontrerons, c'est la gomme qui provient 
non du Soudan, mais du Sahara méridional. Elle est récoltée sur V Acacia 
ara6toa, qui devient abondant dès que ion dépasse la zone stérile dont je 
viens de parler et qui forme, plus au sud, des forêts immenses. Le Sahara 
est la patrie du gommier, ainsi que l'affirment Duveyrier, (Les Touareg du 
Nord. Challamel aine. Paris. 18o4), et H. Bissuel, (Les Touareg de TOuesi. 
A. Jourdan. Alger. 1888, etc. etc.). Ce dernier auteur indique qu'on le 
trouve dans l'Ahnet, sur la route du Soudan. Bien que l'exportation de la 
gomme ait diminué au Sénégal, qui se trouve ^1.500 et 2.000 kilomè- 
tres des pays de produciion, ce produit y fait encore Tobjel d'un important 
commerce. D'après M. Ernest Faliot (Histoire de la colonie française du 
Sénégal. Challamel aine. Paris. 1884. Page 144) . 

« En 1863 il a été exporté 1 .676.378 k. de gommes, valant 2.346.929 fr. 
t En 1876 — 2.486.395 — 3.141.997 fr. 

« En 1880 — 3.969.035 — 5.278.816 fr. 

a En 1881 — 2.359.296 — 2.700.937 fr. 

Cette marchandise, valant ainsi ^ la côte d'Afrique 1 fr. 15 le kilog. et 
1.150 fr. la tonne supporterait aisément un long parcours en chemin de 
fer. Aujourd'hui, en Europe, 2.359.296 kilog. de cette gomme vaudraient, 
^ 4 fr. le kilogramme, la somme de 9.437.084 francs. 

4a 
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M. Bmath». — Mais It gooMDÎer o'a pa»da gMMie portMl. Dfen to 
pays des Touareg, il y a des gommiers, mais ils oe prodfrisSDl pss de gomne 
po«r le commerce. 

M. le Rapporteur. — M. Bonriier me permettra de ne pas inter- 
rompre la discussion pour rechercher, dans les anteors cités, àes passages 
qui eiisient, mais qa'il me faudrait trop de temps pour retroii?er actuel- 
lement. Il ne contestera pas, je lespère, au'il y ait dans le Sahara, des 
moutons, des chèvres, des chameaux et, plus au Sud, des zébus. Quelles 
ressources, avec les procédés actuels, pour les conserves de viandes et de 
graisses, sans compter les cuirs de toutes espèces, les poils de chèvres et 
de chameaux, dont remploi peut se généraliser en Europe avec la facilité 
des communications. Â ce proj^os, je rappellerai que les plus Bnscacheœirs 
de rinde éuieni faits, en partie, avec du poil de jeune chamelon, dont la 
mère était tuée quelques jours avant de mettre bas. 

Les peaux de toutes sortes abondent, car les chasses sont merveillenaes 
au Soudan et déj^ très belles chez les Touareg où apparaissent les. autruches 
et les grandes antilopes et chez lesquels les ânes sauvages vivent en quantités 
innombrables. N*équivoqnons donc pas sur une question aussi grave que 
celle du Transsaharieo. Une solution mauvaise pourrait décapitaliser AlgeiL 
Notre intérêt est ici d'accord avec celui de la France. U s*agit actuelle- 
ment de savoir si nous, Algériens, nous désirons, oui ou non, que la France 
Sirenne possession des régions qui lui sont réservées. Que le Gouverneoienl. 
rançais ait eu tort ou raison de signer les conventions diplomatiques telles 
quelles ont été conclues, ce n'est pas notre affaire. Il appartient au Parle- 
ment de se prononcer. Mais si les Chambres sanctionnent les conventionSii. 
il faut en assurer l'exécution au profil et non pas au détriment d'Aiger. 
Devant une question aussi grave, la politique disolement et d'absteatioBt 
serait mauvaise pour notre département. Nous devons, au contraire, affismer 
hautement que notre intérêt est d'accord avec celui de la France. et récla- 
mer énergiquement le Transsaharien avec Alger comme tète de ligne. 

Constantiue et Oran ont beau avoir des lignes de pénétration plus avan- 
cées que les nôtres, ce malheur peut devenir on bonheur pour nous. Car 
les lignes dont il s* agit ont, comme pentes et courbes, un profil déteslable 
et Tesploitation en sera toujours très onéreuse. Par Alger, une voie, d'un 
tracé tout nouveau, peut être rapidement ouverte et permettre Texpleitetion 
à bon marché que réclame le Transsaharien. Je regrette qu'un membre de 
cette Assemblée, ingénieur et polytechnicien, ait cru devoir contredire les 
cfaiflTres fournis par rbooorable M. Vivarez. Mais comme ce dernier^ on 
ingénieor français, M. Doponchel, préconise un tracé par Alger, i pentes 
faibles et 2i courbes de grand rayon, s'élevant graduellement d& littoral snr 
les Hants-Plateanx et permetlaot le minimum de tase à pereetoir sur le 
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trtie, mil e- f«. 09 0» toot aa plm fr. 04, par toime et f^f kilomètre. 
Je le eîie : 

• r 

a ÛaDS Thyi^dibëse d*ao chemio de fer ï fortes rampes de 0,OâO et 0,035, 
» comme nous en coDStroisons beaucoup trop chez noas, le tarif kilomé- 
» triqoe pouvant être abaissé h fr. 10, soit 2S0 fr. pour le parcours total 
r^ (41. 800 M'), ftOtfs^ui*rf00g déjif voftr arriver sur nos marchés les pro- 
» duits du Soudan qui y ont une valeur supérieure à 5 ou 600 fr. la toûoe : 
» l'indigo, le coton, la salsepareille, la cire, les cuirs. 

» Si lets rampes étaient abaissées à un maiimum plus acceptable de 
» m. 01 , ce qui permettrait de réduire à fr. 05 le tarif kilométrique, 
» k ââS fr. le tarif total, nos marchés s'ouvriraient de fait aux graines 
» oléagineuses, sésames, arachides, qui valent, à Marseille, 3 h 400 fr. la 
» tonne. Une nouveHe réduction des rampes à un minimum de 0,00(3 k 
9 0,007 comportant une réduction de tari! à fr. 03 par kilomètre, k 
» 75 fr. CD distance totale, donnerait accès aux céréales et au riz valant 
» chez nous de 2 à 300 fr. la tonne. 

» En6n,dan8 les conditions d*un maximum de rampe de m. 003 k 
» Om. 004, nous arriverions ^ des tarifs de fr. 02 et de 50 fr. qui ou- 
9 vriraient le port de Marseille, aux grains grossiers, maïs, orge, avoine. 
» d*Dne valeur de 150 k 200 francs. » 

(A. DupoBChel. — Le Chemin de for Trànêêoharim — Hachette et Qe 
Paris, 1879, page 266.) ' 

ôetingénienreju chef des Pou ts-et- Chaussées, investi d'une mission de 
confian^ par M^ de Freycînet, a donné des chiffres sérieusement étudiés. 
Ces chiffres concordent du reste avec ceux de Tingénieur allemand Borries 
sûr le^nels s'appuie M. Vivarez. N'oublions pas, à ce propos, qu'en Euro- 
Dé, îï y a des frais^ considérables d'expropriation, de passage des cours 
(Teau importants, d'arrivées dans les grandes villes et de traversée des hau- 
tes montagnes. Je peux dire qu'on n'aura pas de dépenses d'expropriation 
au Sahara et au Soudan, à moins d'une aberration toute particulière de notre 
administration. 

• £n ut mot, le Transsaharien est encore plus qu'un chemin de fer politi- 
que et comniiercial, c'est un chemin de fer de conquête. Nous pensons que 
notre député, M. Bouriier, se placera à ce point de vue et qu'il défendra 
énergiquement les intérêts d'Alger ii la Chambre. 

Mais si h 3* Commission dépose un rapport favorable ii l'idée du Trans- 
sabarieo, elle n'en a pas moins trouvé fondées les inquiétudes de la Com- 
mission départementale. Tout en réclamant la construction rapide de la 
ligne vers le Sud, le rapport appelle l'attention do gouvernement sur les 
daogem que pourrait présenter rae^ spéculation flMnctère de mauvais 
aloi. 
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Songez*y bien, quand le Transsaharien aura été fait en dehors d'Alger, la 
prépondérance politique et commerciale de notre ville aura cessé d*éire. Il 
ne restera plus h notre port, pour alimenter son transit, que le commerce 
du Sahel et de la Mitidja. 

M. Manguin cède momentanément le fauteuil de la présidence h M. Hou- 
bé, vice-président. 

M. Delamare constate que M. Broussais n'a envisagé la question du 
Transsaharien, dans son argumentation, qu'an point de vue algérien, sans 
rechercher si la France était en mesure d*entreprendre une œuvre de cette 
importance. 

Or, il importe de s'inspirer de sentiments plus élevés et d'appeler Tatlen- 
tion du Gouvernement sur les aléas d'un pareil projet. Il n'est peut-être pas 
irréalisable, mais son exécution doit être, dans tous les cas, subordonnée k 
une étude préalable. 

Un général russe a pu construire une ligne ferrée d'un développement 
considérable dans la région citée par M. Broussais, mais en reconnaissant 
tout d*ftbord le pays jusqu'à Samarkande. Les situations ne sont pas iden- 
tiques. Le Soudan est un climat meurtrier pour les européens ; la mission 
française qui en avait entrepris l'exploration a été massacrée par ses féro- 
ces habitants, sans que l'on ait pu encore tirer vengeance de ce forfait. Il 
faudrait tout au moins, avant d'y pénétrer, châtier sévèrement les assassins 
de la mission. 

D'autre part, s'est-on assuré que le Gouvernement, dont les embarras 
financiers sont dûsk un vaste programme de chemins de fer dans lequel les 
dépenses kilométriques se sont élevées jusqu'à 300,000 fr. pour certaines 
lignes, est réellement en mesure de suivre l'opinion publique dans la voie 
où elle s'est engagée ? Il importe de se dcGer du tempérament français. 
Dans son vœu, le Conseil Général doit demander que la question fasse 
l'objet d'une étude approfondie. Si le Transsaharien est construit, le dépar- 
tement insistera auprès du Parlement par l'intermédiaire de ses représen- 
tants pour que la ligne parte de son territoire ou qu'il y soit rattaché. 



Samary ne s'oppose pas h ce qu'une étude soit faite, suivant le dé- 
sir exprimé par son collègue M. Delamare. Il se demande toutefois de 
quelle façon il pourrait y être procédé, étant donné les difficultés des explo- 
rations dans le Soudan. 

Le Transsaharien ne peut être construit dans les conditions ordinaires. 
La seule méthode à employer est celle qui a si bien réussi aux ingénieurs 
militaires russes. 
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M. le Rapporteur. — M. Bourlier avançait lout-b-rheare qa*il n'y 
avait pas, dans le Sahara, de gommiers prodoisant de la gomme marchande. 
Ed réponse, je vais lire le passage de Dnveyrier, qoe je citais lout-à-rheure : 

(( Acacia arabica. — Talha (arabe) ; Absaq (leroahaq) ; Guerod (au Fezxan), 
9 Récolté le 7 ma ru 1861 dans les jardins du Fezzan, mais il croit aussi 
» spontanément en forêts, car j'ai constaté oiill constitue seize massifs 
» entre Gbadamès et RhàtK vingt-deux entre Hhât et Mourzhouk, et j*ai 
D déterminé sur mes cartes itinéraires retendue de chacun des trente- huit 
D bois qu'il forme. 

9 J'ai acquis aussi la certitude que le talha existe en forêts dans le Tasili 
des Azdjer, dans les montagnes du Ahaggar, sur le plateau deTademâyt 
o et dans tout le Touat, ce qui est confirmé, pour celte dernière station, 
x> par M. le Commandant Colonieu, qui la trouvé dans les oasis du Goq- 
» râra. » 

« Plus au Nord, M. Pélissier avait antérieurement constaté son existence 
» au Bou-Heudma« dans le Sud de la régence de Tunis, où il constitue une 
9 forêt de plus de 30 kilomètres de longueur. » 

» La gomme que j*ai récoltée ii Oubâri est aussi belle que celle de la 
9 côte de rOcéan. L'échantillon de la forêt du Bou-Heudma, que M. Pélis- 
9 sier avait envoyé à Marseille, y a été reconnu, par le commerce de cette 
9 ville, d'aussi bonne qualité que la gomme du Sénégal. 

9 La gomme, on lésait, est une production maladive de l'arbre, provo- 
9 quée par une hante température et sons l'influence souvent renouvelée 
9 des vents du Sud. Elle sort spontanément des gerçures que la chaleur 
» détermine sur l'écorce de l'arbre ; du moins, c'est ce que j'ai constaté 
9 dans mon voyage. 

» On a écrit que la gomme était obtenue par incision ; il est possible que, 
9 pour avoir une plus grande production de gomme, on se livre à cette 
9 opération, mais elle est inusitée dans les contrées que j*ai parcourues. 
9 D'ailleurs, chez les Touareg, qui manquent souvent de vivres, la gomme 
9 est presque toujours mangée dès qu'elle est produite, et on ne la récolte, 
D poar le commerce, que dans les oasis du Fezzan, où l'homme trouve 
9 facilement une nonrriture plus substantielle. » 

(Duveyrier. — Lts Touareg du Nord — Paris, Challamel» aîné, 1864, 
pages 164 et 165). 

M. Mauguin appelle toute l'attention sur l'importance considérable 
que revêtira l'opinion des Conseils Généraux de l'Algérie dans la question. 

Dans la métropole, on est persuadé que la plupart des algériens, sinon 
tous, connaissent de visu le tracé du Transsabarien, qu'il 8*agit d'une simple 
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excoraiop aa Niger one toQt le monde peat eDtrepreftdre e» tovriste. 
est si vrai, car oo s'iltuaioane si facilemeDt sur les dîslaDces, qu'on o*hésiie 
pas en France ï charger un habiiani du Tell d'une coanDuniefilion verbite 
pour A!n-Sefra. 

Il est donc certain que si Tavisdu Conseil était favorable, il influerait sur 
la décision du Gonvernemeot. L'Algérie doit donner dans la circonstance, 
une nouvelle preuve de son attachement à la France, de son désintéresse- 
Vfïeni, en lui montrant tous les dangers d'une entreprise lancée par la spé- 
culation. Il ne faut pas qu'on puisse Taccuser un jour d'avoir encouragé un 
projet irréalisable, d'avoir provoqué le gaspillage des fonds poblics, nlôrs 

3 ne personne n'ignore ici que le Sabara est un pays inhabitable, dépourvu 
'eau et de produits assurant un trafic certain & la ligne ferrée. Ce serait là 
une action des plus blâmables, pour ne pas dire plus. L'opinant préférerait 
démissionner de son mandat que d'assumer une telle responsabilité. 

Quand il s'est agi de l'entreprise du Panama, qui a abouti à la ruine de 
nombreux actionnaires, une campagne des plus actives a été engagée dans 
la presse pour peser sur l'opinion publique. On emploie aujourd'hui les 
mêmes moyens de propagande, en faveur du Transsaharien. Cette tactique 
de la spéculation ne peut qu'inspirer de vives inquiétudes k ceux pour les- 
quels le passé est un enseignemeqt. On parle de brigades de troupe pour 
protéger les travaux. Il faudrait des divisions eqiières. Quant aux difficultés 
de^ transports, des approvisionnements, dont personne n'a rien dit, y ^-t-on 
sérieusement songé? Et le trafic? Croit-on que les Anglais, gens surtout 
pratiques, et les Allemands dirigeront leurs produits vers le Transsabarien, 
au lieu de continuer à leur faire suivre la voie actuelle? Quelle nécessité y 
a-t-il donc de construire une ligne dans un pays où le cqmmerce d'expor- 
tation et d'importation est entre les mains des étrangers? Elle pe répond 
assurément à aucun intérêt général et commercial. Que I'qq prenne gfirde 
de se faire les complices des gens qui cherchent à lancer, par fpéeiiUiioo, 
la France dans une aventure qui ne peut se terminer qpe par un désastre 
financier. 

M. le Rapporteur. — M* Mauguin va loin en affirmant que le Trans- 
sabarien ira tout droit desservir les seules possessions anglaises etallemap- 
des. La ligne projetée se dirige, au contraire, vers le centre de la zone réser- 
vée k l'influence française et si, à un moment donné, une de ses e^iréfpilés 
se relie au 1 réseaux que vont construire les Allemands et les i^ngl^i^, il l»'y 
a rien Ik que de très naturel. Ne voyons nous pas, aux frontières françaises, 
tootesiios grandes lignes se relier aux réseaux étrangpri^. Ces racçor(lf- 
meois assurent le trafic des lignes de noire patrie, il en sef^ de qn^me piour 
le Transsaharien qui deviendra la grande voie maîtresse de tOMi le p^mipçr^e 
africftip. 
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PoiiP^aoik F ranee 8*6sl*elle lui pressée 4e sigeer deseonveQlieos limi- 
taot soD extension et remptehsnl d'étendre son infloence sar des territoires 
qm, en réalité, échappent encore k la souveraineté anglaise? Nos diplomates 
n'avaient qu'à se tenir tranquilles et k laisser notre action politique et com- 
m^eiale se développer et s'étendre au Soudan, nous aurions devancé les 
anglais au Sud du lac Tchad. Les rnsses vont plus vite que nous et, dans 
une quinzaine d'années, c'est le Transsibérien qu'ils auront. 

Que demandons-nous ? Une marche en avant progressive, avec toutes 
les précautions convenables pour assurer hi sécurité de l'entreprise et éviter 
k nos troupes des fatigues inutiles. Je cite encore un auteur compétent qui 
est de oMMi avis, c'est M. Rinn« le conseiller da gouvernement. Voici com- 
ment il s'exprime : 

« Une tu tte «outre des bordes barbares n'est périlleuse pour un peuple 
» civilisé que lorsqu'il veut s'attaquer k elles à armes égales, dans toutes 
» les conditions d'infériorité que le pays et le climat peuvent créer pour lui; 
» elle est des plus aisées et des moins dangereuses quand celui qui l'entre- 
9 prend sait user à propos de l'écrasante supériorité d'armement militaire 
9 que les progrès de notre industrie moderne mettent k sa disposition. 

» Avoir la prétention de soumettre et de pacifier le Sahara avec des 
» colonnes militaires péniblement ravitaillées par des bêtes de somme, sera 
» lanjoors une chimère irréalisable, obtenir ce riêultat par la eonêirueiion 
» d*une eirie de fit ouoranî ei ewplorani U pays à t avant en même tempe 
» qu'elle en aaraniit la soumiMion à F arrière^ tst au contraire une opira^ 

9 lion des plus simpUeelqui ne livre rien au hasard. » (Louis Rinn. 

Nos frontières sahariennes. Alger. A. Jourdan, 1886. Page 83.) 

Un chemin de fer rapidement établi nous mènerait facilement , au Touat ; 
il éviterait ii nos soldats bien des fatigues et bien des dangers. Si vous von- 
lez occuper In-Salah et soumettre le désert, construisez le chemin de fer 
transsaharien. Il y a deux grandes directions. Tune à l'Est, par le Hoggar, 
vers le lac Tchad. Tautreii l'Ouest, par le Touat, vers le Niger. Le rapport 
de la S'' Commission ne formule pas de chois. Pour ma part, je préférerais la 
direction du Tchad, par le Touat. Si le Conseil Général préfère le tracé Ouest 
par lu-Salah, il donnera à Oran des verges pour fouetter Alger. H faut donc 
évitera tout prix de fournir ï Oran un argument qui pourrait être vainqueur. 
J'appelle une dernière fois votre attention sur une tendance qui serait .l'écra- 
sement d*Âlger, si elle triomphait. 

M.AUan désirerait que sur une question de cette importance, le vote 
de Conseil eut lien k l'nnanimité. Il pense que quelques explications complé- 
mentaifos permettront de rtllier tous les suffrages. 
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Qae renferme en somme le rapport ? La Commission ne s'est point ap- 
proprié les chiffres, ni le devis de M. Yivarez. Elle les a trouvés très inté- 
ressants, mais s'ils sont utilisés au Parlement, ils représenteront uniquement 
Topinion personnelle de Tlionorable conseiller. Le Rapporteur a eu soin de 
déclarer que la France ne doit pas être induite en erreur, mais que le Trans- 
saharien n'étant point une œuvre irréalisable, il convient de la signaler à 
toute son attention. L'eiécution en serait entreprise, à la condition de ne 
pas engager les finances de l'Etat. 

Sons cette réserve, c'est-à-dire en tenant en éveil l'attention de la France 
et celle des actionnaires, rien ne s'oppose à un vote unanime, afin de ne 
pas laisser supposer que des divergeuces de vues peuvent eiister an sein do 
du Conseil dans une pareille question. 

M. le Brésident donne lecture delà proposition ci-après déposée par 
M. Delamare : 

Vœu : 

<c Le Conseil Général du département d'Alger, tout en reconnaissant 
a l'importance qu'il y a pour la France à prendre possession des territoires 
» do centre de l'Afrique, placés dans notre zone d'influence par les 
» traités récents, appelle toute l'attention du Parlement sur les difficultés 
1» considérables que présente la construction d'une voie ferrée k travers le 
B Sahara, et sur le peu de précision des renseignements actuels sur les cou- 
» trées où il devrait aboutir. 

» Rn conséquence, il émet le vœu que les finances de la France ne 
» soient engagées qu'après avoir reconnu le prii de revient d'une ligne 
» transsabarienne comme construction et comme entretien, et l'impor- 
» tance qu'elle pourra avoir sur le développement économique des pays sou- 
1» mis à notre inllueuce et de leurs relations commerciales avec la France. » 

Signé : Delamare, Hunebelle, Mantout. 

La proposition est rejetée par 12 voix contre 4. 

M. le Rapporteur, modifiant ses conclusions premières, sur l'avis de 
la Commission, dépose le vœu suivant, adopté par MM. Bourlier et Vivarez : 

c Le Conseil Général émet le vœu qu'une ligne de pénétration de Tex- 
» tréme-Sud algérien et partant d'Alger, soit entreprise, sans retard, pour 
)) maintenir notre puissance dans le Nord de l'Afrique. 

» (^ette ligne deviendra la tète de la voie transsaharienne si le Parlement, 
» après une étude minutieuse de la question, reconnaissait cette dernière 
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» li^Da Déoessaire et alite k rexCension de l'influeDce politique et commer- 
» aale dans le centre de rAfrique. » 



Adopté par 2i Toix contre 3. 



La séance est levée k 6 b. 1/Set renvoyée, sur la demande générale, au 
lendemain dimanche i9 octobrCi k 9 henres du matin. 



Le Président 
MAueoiif. 



Le Secrétaire de service^ 
H0111B11.LB. 



Les ouvrages que j'ai le plus particulièrement consultés 
sont les suivants: 

[y Heinrich Barth. — Reisen und Entdeekungen in Nord und Central Afrika in 
dm Jahren 4849 bis 4S55, Gotha, 1857. Justus Perthes. — 4 vol., avec cartes d'iti- 
néraires et plans. 

D' Henry Barth. — Travels and discoveries in Northand Central Africa, 4849- 
4855, London, 1857. Longman, Brown, Green-Longmans and Roberts. — 5 vol., 
avec cartes d'itinéraires, carte d'ensemble et plans. 

D' Henri Barth. — Voyages et décowcertes dans l'Aflriqtie septentrionale et cen- 
trale, pendant les années 4849 à 48S5, Traduction de rAlIemand par Paul Ithier. 
Paris, 1861. A. Bohné.— 4 vol., avec une carte d'ensemble par Petermann. 

L. de Colomb. -~ EmploraHon des ksours du Sahara de la protince d^Oran. 
Alger, 1858. Dubos. — Paris. Challamel. Broch. avec carte. 

A. Hanoteau. — Essai de grammaire de la langue Tamachek^, renfermant les 
principes du langage parlé par les Imouchar* ou Touareg. Paris, 1860. Challamel. 
— 1vol. avec carte. 

H. Mircher. — Mission de Ghadamès. Rapports officiels et documents à l'appui. 
Alger, 18S3. Duclaux. — 1 vol. avec planches et cartes d'itinéraires. 

H. Duveyrier. — Les Touareg du Nord, Paris, 1864. Challamel. — 1 vol. avec 
planches et carte. 

Malte-Bmn. — Résumé historique et géographique de Verploration de Gerhard 
Rohlfsau Tou4itetàIn-Çalah, Paris, 1866.— 1 vol. avec carte. 
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E. de Gottberg. — Des Cataractes du NiU Paris^ 1867. — 1 vol. avec plaDches et 
cartes. 

D' Gustave Nachtigal. — Voyage dans VÀfnque centrale (1869-1874). BuIletîD de 
la Société de Géographie. Paris^ février et mars 1876. Ch. Delagrave. Avec carte. 

H. Duveyrier. — Itinéraires de Methlili à Hassi-Berghâoui et d^El-Goléa à 
Methlili. D'après un journal de voyage eu 1859 — Bulletin de la Société de Géo- 
graphie. — Paris, juin 1876. Ch. Delagrave. Avec carte. 

A. Duponchel. — Le Chemin de fer Trans-Saharien, Paris, 1879. Hachette. — 
1 vol. avec carte. 

Pelletereau. — Le Ckemin de fer Trans-Saharien. Constantine, 1879. ^ 1 vol. 
avec carte et profils en long. 

I. Derrien. — Le Chemin de fer Trans-Saharien d'Oran au Touat, par Tiemcen 
et rOued Messaoura. Oran, 1879. Brochure. 

V. Largeau. — Le Pays de Rirha. Ouargla. Voyage à Rhadamès. Paris, 1879. 
Hachette. — 1 vol. avec une carte. 

A. Coyne. — le Mzab. Alger, 1879. Jourdan. Brochure avec carte. 

Colonieu. — Le Tracé central du Chemin de fer Trans-Saharien, Langres, 
1880. Brochure avec carte. 

V. Philippe. — Etapes Sahariennes, Alger, 1880. Jourdan. — 1 vol. avec 
carte. 

F. Bernard. — Quatremois dans le Sahara, Paris, 1881. Delagrave. — 1 vol. 
avec carte. 

Ta/rifsdes chemins de fer de VEst Algérien, Paris, 1882. 

L. Rabourdin. — La Question Africaine, Paris, 1882. Challamel. — 1 vol. 
avec carte. 

M. Bernard. — Deuxième mission Flatters, Historique et rapport rédigé au 
Service Central des affaires indigènes du Gouvernement Général de l'Algérie. 
Alger, 1882. Jourdan. — 1 vol. avec carte. 

Pouyanne. — Note sur Vétablissem,ent de la carte de la région comprise entre 
le Touat et Timbouktou, Alger, 1883. Brochure avec carte. 
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E. Fallot. " Histoire delà colonie Française du Sénégal. Paris^ 1884. Challainel. 

— 1 vol. avec carte. 

Ministère des Travaux Publics. — Documents relatifs à la mission dirigée au 
Sud de l'Algérie par le Lieutenant-Colonel Flatters. Journal de roule. Rapports 
des membres de la mission. Correspondance. Paris^ 1884. Imprimerie nationale. 
Texte^ planches, prolil et carte. 

L. A. LeChâtelier. — In Salah. Bulletin de Correspondance Africaine. 4* année. 
Alger, 1885. Tirage à part avec carte. 

Gsk\\ïém,'^Voya{ie au Soudan Français. Paris, 1885. Hachette.— 1 vol. avec carte. 

J. M. Trémeaux. — Chemin de fer d'Alger à Laghouat. Alger, 1886. Brochure. 

L. Rinn. — Nos Frontières Sahariennes. Alger, 1886. Brochure avec carte. 

F. Bernard. — Carnet d'itinéraires de la division d^ Alger. Alger, 1886. Jourdan. 

— 1 vol. avec itinéraires et planches. 

Elisée Reclus. — Nouvelle Géographie Uniterselle. Paris. Hachette. — T. XI, 
TAfrique septentrionale, 1886. Avec cartes. — T. XII, l'Afrique occidentale, 1887. 
Avec cartes.— T. XV, rAmérique boréale, 1890. Avec cartes. 

Bajolle. — Le Sahara d'Ouargla. Alger. 1887. Brochure avec carte. 

A. Picard.— Traité des chemins de 1er. — Paris, 1887. Rothschild. 

H. Brosselard. — Le voyage de la mission Flatters. Paris, 1887. Jouvet — 1 vol. 
avec carte. 

Ed. Empain.— Chemins de fer à voie étroite. Périgueux, 1887. 

H. Bissuel. — Les Touareg deVOuest. Alger, 1888. Jourdan. — 1 vol. avec carte. 

Gouvernement Général de TAlgérie. — Bépertoire alphabétique des renseigne- 
ments contenus dans la carte au i 1800,000* de V Extrême-Sud de l'Algérie. Alger, 
avril 1888. 

Nnblomaire.— Les chemins de fer départementaux. Paris, 1889. V* Ch. Durand. 

J. Poytel. — Note de la Compagnie du chemin df fer de VOuest^Àlgérien sur la 
ligned'Af^er àBlidahparKoléah. Section de la ligne d'Alger à Laghouat. Paris, 
15 mars 1889. 

E. Boiizom. — La France Algérienne. Alger, 188c). — 1 vol. avec carte. 
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A. M. H. J. Stokvîs.- - Manuel (thistoire, de généalogie et de chronologie de tous 
les Etats du globe, depuis les temps les plus reculés jusqu'à dos jours. Leide^ 1888 
et 1889. E. S. Brill. — 2 vol. 

Le Traussaharien. -- Résumé topographique, eic, Alger, 1889. Fontana. — 1 vol. 
avec cartes. 

Gouvernement général de T Algérie. — Statistique générale de l'Algérie (années 
1885, 1886 et 1887). Alger, 1889. 

Hennebert. ^ De Paris à Tombouctou en huit jours. Paris, 1889. — 1 vol. 
avec carte. 

Tarifs du P.-L.-M. Chemins algériens. Alger, 1889. 

Mario Vivarez. — Le Soudan algérien. Paris, 1890. L. Cerf. — 1 vol. avec carte. 

D. Kaltbrunner. — L* Afrique en 4890, Paris, 1890. Hachette. -- Brochure 
avec carte. 

V. Déporter. -- Extrême-Sud de l'Algérie. Alger, 1890. — 1 vol. avec cartes. 

Philebert et Rolland. — La France en Afrique et le Transsaharien. Paris, 1890. 
Cliallamel. — Brochure avec carte. 

Weisgerber. — Le climat des Oasis africaines. Paris, 1890. 

Ministère des Travaux publics. Chemin de fer Transsaharien. — Documents rela- 
tifs à la- mission dirigée au Sud de l'Algérie par M. A. Choisy, Ingénieur en chef 
des Ponts-et-Chaussées. Rapport de M. Choisy. Etude des lignes de M. Barois. 
Géologie du Sahara de H. Rolland. Paris, 1890, Imprimerie nationale. Texte, plan- 
ches, cartes et profils. 

L. Henrique. — Les Colonies françaises. Notices illustrées publiées par ordre de 
M. le Sous-Sfcrétaire d'Etat des Colonies. T. V. Colonies d'Afrique. Paris, 3890. 
Quantln. 1 vol. avec carte. 

Compagnie générale française des chemins de fer secondaires. — Note sur les 
chemins de fer secondaires en France. Paris, 1890. - Brochure. 

F. Foureau. — Une mt««ton au Tademayt (territoire d'In-Salah). Paris, 1890. 
Challamel. — 1 vol. avec carte. 

L. de Tinseau. De Marseille au Havre par l Amérique et le Japon. Paris, 1890. 
Calmann Levy. 
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Annuaire pour Tan 1891^ publié par le Bureau des Longitudes. Paris^ 1890. 
Gauthier- Viilars. 

E. Caron. — De Saint-Louis au port'de Tombouktou. Paris, 1891. A. ChallameL' 
— 1 voL avec carteç. 

G. Rolland. — Le trafic du Transsaharien, Articles publiés dans TÉconomiste 
Français des 3 et 10 janvier 1891. 

Ivan Broussais. — Notice s^ur la production^ l'industrie et le commerce du 
liège, en France et en Algérie, Paris, 1891. A. Challamel. 

Bulletin du Comité de l'Afrique française. Janvier 1891. 



Des cartes annexées aux ouvrages dont Ténumération 
précède, je ne mentionne ici que les principales. J'y ai 
ajouté les travaux cartographiques les plus importants que 
j'ai pu consulter sur le Sahara et le Soudan. 

Relevé de la trontière entre V Algérie et le Maroc, dans le Tel et dans le Sahra 
jusqu'à Tniet-el-Sasi, gravée au Dépôt de la Guerre; d'après les travaux de 
rËtat-M ajor^ et suivant la Convention de délimitation du 18 mars' 184ô^ dressée au 
1/100^000* par £. de Martimprey (2 feuilles). Exemplaire signé par les plénipo- 
tentiaires. Paris^ 1845. 

Carte de la Régence de Tripoli et des principales routes commerciales de Fin- 
térieur de rAfrïque^ dressée par MM. Prax et Renou. Paris^ 1850. 

Carte de l'itinéraire de M. L. de Colonib, levée et dessinée au 1/800^000* par 
M. de la Ferronays. Alger^ 1858. 

Carte du plateau central du Sahara, comprenant le pays des Touareg du Nord^ 
le Sahara Algérien, Tunisien et Tripolitain^ dressée au 1/3^000^000* par H. Duveyrier^ 
publiée en 1864. Paris. Challamel. 

Das Mittellandische Meer und Nord Âfrika immaassstabe von 1/7^500^000, von 
A. Petermann (3 feuilles). Gotha, 1875. Justus Perthes. 

Itinéraire dans l'Afrique centrale, par le D' Nachtigal, dressé en 1869-1874^ au 
lAS.OOO^OOO*. Paris, 1876. Delagrave. 

Itinéraires dans le pays des Chà'nba, dressés à divers échelles^ de 1859 à 
1875, par MM. Duveyrier> Rose, Parisot, Régnauid de Lannoy> avec coupes de ter- 
rain, croquis des lignes de hauteurs, plan d'El-Goléa. Paris, 1876. Erhard. 
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CarU du Sahara occidental. Echelle 1,000" =0,00057, par E. Masqueray. 
Alger. Jourdau. 

Carte du tracé de chemin de fer tratissaharien, de Biskra à Ouargla, dressée 
au 1 '800,000' par Pellelereau, Ingénieur des Ponls et Chaussées. Paris, 1879. Erhard. 

Profils en long d'Alger à El-Goléah et de Philippetille au parallèle d* El-Golèah, 
par Pellelereau. Echelles : longueurs 0^001 pour 2 kilomètres, hauteurs 0"001 pour 
10 mètres. Paris, 1879. Erhard. 

Itinéraire de Biskra à Ouargla et d* Ouargla à Aln^Beida, dressé au 1/800,000*, 
par M. Philippe. Alger, 1880. Jourdan. 

Carte d* une partie de l'Afrique septentrionale, dressée au 1/5,000,000*, par le 
Capitaine Bernard. Paris, 1881. Delagrave. 

Carte des régions parcourues par les deux missions Flatters en 1880 et 1881, 
dressée au 1/1,250,000* par le Capitaine Bernard. Alger, 1882. Jourdan. 

Itinéraire de la première mission Flatters yûres&é au 1/2,000,000* par le Capitaine 
Brosselard. Paris, 1882. 

Itinéraire de la première mission Flatters^ dressé au 1 -2,000,000* par L. Ra- 
bourdin. Paris, 1882. 

Carie d'une partie de l'Afrique septentrionale. Résumant les travaux des mis- 
sions dirigées en 1879 et 1881, par MM. Flatters, Pouyanneet Choisy. Ministère des 
Travaux Publics. Paris, 1883. 

Carte Anglaise de l'Afrique occidentale, dressée par Stanfort. Londres, 1883. 

Carte du Sud Oranais, dressée au 1/400,000* par le Bureau topographique de la 
Division d'Oran (4 feuilles). Paris, 1884. Erhard. 

Itinéraires de Médine à Nango par la mission Galliéni, 1880-1881, établis au 
1 800,000* par le Capitaine Vallière. Paris, 1885. Hachette. 

Carte des voies commerciales du Soudan occidental (1881), par le Capitaine 
Vallière. Paris, 1885. Hachette. 

Carte d'In^Salah, Tademalt, Mouydir, dressée au 1/1,260,000* par A. Le Cha- 
telier. Chef de poste d'Ouargla. Alger, 1885. 

Carte de l'Afrique septentrionale, dressée au 1,10,000.000* par J.M. Le Roux. 
Alger^ 1886. Jourdan. 
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Carte de V Extrême-Sud de l'Algérie, publiée sous les auspices de MM. Tinnan et 
Durieu^ dressée au l/dOO^OÛO" par M. Accardo^ diaprés les cartes de MM. de Colomb^ 
Colonieu^ Bernard^ Le Cbâtelier^ Pouyanne^ Rbolfs et A. Peterroann. Alger^ 
1886. Jourdan. 

SpezialKarte von AfHka, dressée au l/^^OÛO^OÛO" par Hermann Habenicbt (10 
feuilles). Gotba^ 1887. Justus Pertbes. 

Carte de V Afrique dressée de 1883 à 1889 et publiée par le Service Géographique 
de TArmée (feuilles 1, 4, 5, 11, 16, 17, 18, 23, 24, 25 — Alger, Fez, Laghouat, In- 
Salab, Saint-Louis, Timbouctou, Gogo, Pree-Town, Ségou-Sikoro, Sokoto}, au 
1/2,000,000* par M. le Commandant du Génie, Régnauld de Lannoy de Bissy. 

Carte des routes suivies par les Touareg de l'Ouest, dressée au 1/1^250,000* par 
le Commandant H. Bissuel, d'après les renseignements fournis par les Touareg 
Taïtoq et Rel-Abnet, faits prisonniers au Uassi-Inifel, les 8 et 9 aoilt 1887. Alger;, 

1888. Jourdan. 

Carte de la région de VAdrar-Ahnet, dressée au 1/800,000* par M. H. Bissuel. 
Alger, 1888. Jourdan. 

Résumé topographique en quatre feuilles, dressé au 1/800,000* par £. Bouvin. 
Contenant l'itinéraire de la première mission Flatters. Alger, 1889. Footana. 

Carte de V Algérie, dressée au 1/800,000*, d'après les travaux de MM. Titre, 
Derrien et Parisot, au dépôt de la Guerre. Revue en 1889. Service Géographique 
de TArmée. 

Carte du Sud de la province tT Alger, Alger. Jourdan. 

Carte du Sénégal et du Soudan, dressée au 1/5,000,000* par P, Pellet. Paris. 

1889. Challamel. 

Carte de V Afrique Boréale et des voies de pénétration de l'Algéria aa Soudan, 
dressée par Mario Yivarez. Paris, 1880. Cerf. 

Carte de l'Afriqus occidentale, indiquant les possessions françaises et le trajet 
du Trans-Africain occidental. Paris. Andriveau Goujon. 

Cours du Niger, levé et dessiné en 1887, au 1A,000,000* par M. Caron, Lieutenant 
de vaisseau et M. Lefort, Lieutenant d'infanterie de marine. Paris, 1890. Challamel. 

Carte par renseignements des pays au 5tid et au S%td-(hie8t d'El-Goléa, du Ti- 
dikelt et du pays occupé par les Touareg Ahaggar de V Ouest, dreasé au 1/800,000* 
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par V. Déporter, Commandant supérieur du Cercle de Gbardaïa (13 feuilles). Alger^ 
1890. Pontana. 

ItifUraire d'une mission au Tademayt, dressé au 1/1,000^000* par F. Poureau, 
en janvier^ février et mars 1890. Paris^ 1890. Erhard. 
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lllsslos Flatter* (Paris, 1884, Imprimerie nationale). — Carte provisoire 
d'après les observations et les calculs de MM. Béringer et Roche et d'après les itiné- 
raires dressés par M. Béringer 1880-^1, dressée au 1/1^250,000*. 

Régions d'Ouargla et d'El-Biodh, Extraits de la carte au 1/400,000* dressée par 
SI. Béringer. 

Vallée des Ighargharen. Extraits de la carte au 1/400,000*, dressée par 
M, Béringer. 

Àvant^prqjet de chemin de fer au siui d'Ouargla, Profil en long (Echelles : 
longueurs 1/400,000*, hauteurs 1/8,000*, dressé par M. Béringer. 

Mlsiiloii Cholsj (Paris, 1890, Imprimerie nationale). — 1* Carte générale de 
Zaifi9«ion, dressée au 1/1,250,000* par M. Pech, chef de section du cadre auxi- 
liaire des chemins de fer de l'Etat ;. 

3* Carte de Laghouut à El-Goléa et tracé de chemin de fer, au 1/400,000*, par 
M. Barois, Ingénieur des Ponts-et-Chaussées ; 

3' Carte de Biskra à Ouargla et tracé de chemin de fer, au 1/400,000*, par 
M. Barois ; 

4* Carte géologique du Sahara du Maroc à la Tripolitaine et de l'Atlas au Ahag- 
gar, au 1/5,000,000, par M. G. Rolland, Ingénieur des mines; 

5* Cartes géologiques détaillées de l'oasis de Laghouat, de l'oued Sidi-Hamed, 
des gour Ouargla, de l'oasis d'El-Gpléa et de ses environs, de l'oasis d'Ouargla et 
de SOS environs, dressées au 1/80,000* par M. G. Rolland ; 

6* Cartes géologiqu>es détaillées de l'oued Niii et d'El-Hassi à la sortie de l'oued 
Ter'ir, dressées au 1/160,000* par M. G. Rolland ; 
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1* Coupes géologiques générales au (raters du Sahara Algérien, par M. G. 
Rolland ; 

8* Coupes géologiques suivant Vitinéraire de la Mission, Echelles : longueurs 
1/1,600^000 ; hauteurs 1/32,000 par M. G. Rolland : 

A — Coupe géologique par parties brisées de Laghouat à El-Goléa, avec projet 
d'alimentation en eau pour un chemin de fer ; 
B — Coupe géologique par parties brisées de Foued Mya à El-Goléa ; 
C — Coupe géologique par parties brisées de Biskra à Ouargla, etc. ; 

9* Coupes géologiques détaillées et diverses, par M. G. Rolland; 

* 10* Profil Nord-Sud au traters de l'Afrique du Nord par VAurés et le Ahaggar 
(entre le 37' et le 27* degré de latitude Nord), par M. G. Rolland ; 

11* Avant-projet de la ligne de Laghouat à El-Goléa, Profil en long (Echelles : 
longueurs 1/400,000-, hauteurs l/S^OOO») par M. Barois ; 

13* Avant^rojet de la ligne de Biskra à Ouargla, Profil en long (Echelles : 
longueurs 1/400,000', hauteurs 1/8,000*) par M. Barois. 
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